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Bericht  über  die  Sitzung  des  Groden  Ausschusses 


des  Zentralvereius  für  deutsche  Binnenschiffahrt,  abgehalt 

PlenarsitzuDgssaal  d 

Den  Vorsitz  führt  an  Stelle  des  erkrankten  Vorsitzenden 
Geh.  Rat  Flamm  der  II.  -stellvertretende  Vorsitzende  Herr  Geh. 
Baurat  Prof.  Dr.  de  Thierry. 

Der  Vorsitzende  eröffnet  um  5,15  Uhr  nachmittags  die 
Sitzung  und  begrüßt  die  erschienenen  Herren,  insbesondere  die 
zahlreichen  Vertreter  der  Ministerien  des  Reiches  und  Preußens. 

Der   Versammlung  haben   wir   die   traurige   Mitteilung  zu 
machen,  daß  folgende  hervorragende  Männer,  die  dem  Zentral- 
Verein  als  Mitglieder  angehört  haben,  verstorben  sind: 
Geh.  Kommerzienrat  Emil  Engelhardt,  Mannheim, 
Regierungsbaumeister    a.    D.    Dr.-Ing.    Theodor  Rümelin, 
München, 

Dr.-Ing.  Emil  Böhmler,  Baurat  und  Direktor  der  Grün-  und 
Bilfinger  A.-G-.,  Mannheim. 

Das  Hinscheiden  dieser  um  die  Wasserwirtschaft  Deutsch- 
lands so  hochverdienten  Männer  bedeutet  auch  für  uns  un- 
ersetzliche Verluste. 

Der  Vorsitzende  widmet  den  Verstorbenen  warme  Worte 
des  Andenkens  an  ihr  Wirken  und  Streben*)  und  bittet  die  An- 
wesenden, sich  zu  erheben.  Die  Versammlung  erhebt  sich,  um 
das  Andenken  der  Verstorbenen  zu  ehren. 

Der  Zentral- Verein  ist  aufgefordert  worden,  die  Ziele  der 
Gesellschaft  zur  Rettung  Schiffbrüchiger  zu  unterstützen.  Der 
Vorsitzende  verliest  ein  Schreiben  der  genannten  Gesellschaft 
und  teilt  mit,  daß  eine  Liste  zur  Anmeldung  in  Umlauf  gesetzt 
werden  wird. 

Geh.  Rat  de  Thierry:   Ich  weise  jetzt  auf  den  Beschluß 
der  preußischen  Landesversammlung    über  den  Mittellandkanal 
hin.     Dem    Zentral- Verein    muß    der   einmütige    Beschluß  der 
Landesversammlung  zur  besonderen  Genugtuung  gereichen.  Ich 
schlage  vor,  folgende  Entschließung  anzunehmen: 
Entschließung. 
Der  Zentral- Verein  für  deutsche  Binnenschiffahrt  hat  mit 
Befriedigung  davon  Kenntnis  genommen,  daß  die  preußische 
Landesversammlung  in  ihrer  Sitzung  vom  4.  Dezember  d.  J. 
die  Kommissionsvorlage  über  den  Mittellandkanal  einstimmig- 
angenommen  hat,  daß  damit  die  Ausführung  der  Mittellinie 
nach  dem  Vorschlage  des  Prof.  Franzius,  Hannover,  für  die 


")  Vergl.  hierzu  die  Nachrufe  auf  Seite  15/16.    Die  SchriftlU 


en  am  15.  Dezember  1920,  nachmittags  5  Uhr,  im  Großen 
er  Börse  zu  Berlin. 

auch  der  Zentral- Verein  in  der  überwiegenden  Mehrheit  seiner 
Mitglieder  und  durch  seine  Entschließung  vom  9.  April  191t) 
eingetreten  war,  als  gesichert  .gelten  kann,  und  daß  durch  die 
Annahme  der  Vorlage  die  Gewißheit  besteht,  daß  dieser  Kanal 
für  1000-t-Schiffe  gebaut  wird,  wie  es  auch  der  Zentral- Verein 
stets  gefordert  hat. 

Dr.  Gildemeister,  Bremen:  Der  endgültige  Beschluß  ist 
zwischen  den  Ländern  gefallen,  die  Entschließung  des  Reiches 
steht  noch  aus. 

Geh.  Rat  de  Thierry:  "Wird  gegen  die  Entschließung 
Einspruch  erhoben? 

Es  ist  nicht  der  Fall;  so  stelle  ich  fest,  daß  die  Entschließung- 
einstimmig angenommen  ist. 

Dr.  Remme,  Berlin:  Mit  dem  Projekte  des  Mittelland- 
kanals ist  der  Name  des  Herrn  Prof.  Franzius  aufs  engste 
verbunden.  Er  hat  sich  sehr  stark  für  die  Mittellinie  eingesetzt 
und  ihm  ist  die  Förderung  des  Projektes  vor  allen  Dingen  zu 
danken.  Ich  glaube,  es  wird  dem  Geist  der  Versammlung  und 
des  Zentral- Vereins  entsprechen,  wenn  wir  folgendes  Glück- 
wunschtelegramm an  Professor  Franzius  senden. 

Telegram  m : 
Heutige  Große  Ausschußsitzung  hat  einstimmig  beschlos- 
sen, Ihnen  die  herzlichsten  Glückwünsche  des  Zentral- Vereins 
zu  übersenden,  daß  Landesversammlung  die  Kommissionsvor- 
lage über  Mittellandkanal  angenommen  hat  und  dadurch  die 
Ausführung  der  Mittellinie  nach  Ihrem  Vorschlage  als  gesichert 
gelten  kann. 

Zentral- Verein  für  deutsche  Binnenschiffahrt. 
Geh.  Rat  de  Thierry:  Wird  gegen  die  Absendimg  des 
Telegramms  Einspruch  erhoben?  Ich  stelle  fest,  daß  alle  An- 
wesenden einverstanden  sind.  Der  Zentral- Verein  wird  in  der 
vorgeschlagenen  Weise  verfahren.  --  Weitere  geschäftliche  Mit- 
teilungen bitte  ich  erst  nach  dem  Vortrag  zu  erörtern,  um  die 
Zeit  des  Herrn  Vortragenden  nicht  zu  lange  in  Anspruch  zu 
nehmen.    Prof.  Tiessen  hat  das  Wort  zu  seinem  Vortrage: 

Die  Verteilung  des   Massengüterverkehrs   auf  Eisenbahn  und 
Binnenwasserstraßen   nach  Mengen  und  Wegen. 
Prof.  Tiessen:    Das  Thema,  das  heute  "zur  Verhandlung 
steht,  wird  von  Jahr  zu  Jahr  an  Wichtigkeit  gewinnen.  Auch 
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die  Bedeutung  des  Mittellandkanals  wird  wesentlich  nach  dem 
Material  beurteilt  werden  können,  das  ich  Ihnen  heute  vor- 
leben werde.  Eisenbahnen  und  Binnenwasserstraßen  sind  im 
Verkehr  zwei  Brüder,  und  /-war  gleichberechtigte,  denn  die  an- 
deren Verkehrsmittel  sind  entweder  stark  in  den  Hintergrund 
gekommen  oder  noch  in  der  Entwicklung  begriffen.  Jedoch 
die  beiden  Brüder  sind  grundverschieden,  schon  allein  im  Alter. 
Die  Eisenbahnen  sind  ein  Produkt  des  19.  Jahrhunderts,  wahrend 
die  Wasserstraßen  ungleich  älter  sind.  Die  Binnenwasserstraßen 
stehen  der  Natur  beträchtlich  näher,  sie  arbeiten  hauptsächlich 
mit  den  von  der  Natur  gegebenen  Verhältnissen.  Trotzdem  man 
durch  Kanäle  versucht  hat,  die  Wasserstraßen  zu  verbessern, 
ist  doch  die  Natur  immer  die  Hauptsache.  Aus  dieser  engen  Ver- 
bindung mit  der  Natur  erkläre  ich  mir  die  Begeisterung,  die 
hinter  jedem  Plan  steht,  der  auf  eine  Verbesserung  und  Er- 
gänzung der  Wasserstraßen  hinausläuft,  so  auch  hinter  dem 
größten  Projekt,  dem  Mittellandkanal.  Wenn  man  das  Verhältnis 
/.w  ischen  den  beiden  Brüdern  genauer  betrachtet,  so  muß  man 
Sägen,  daß  der  jüngere  Bruder  dem  älteren  gewaltig  über  die 
Schultern  gewachsen  ist.  Es  ist  ein  wirtschaftlicher  Kampf 
zwischen  den  beiden  ausgebrochen,  der  jetzt  in  ein  neues 
Stadium  einzutreten  scheint,  nachdem  er  durch  den  Krieg  eine 
Unterbrechung  erfahren  hat.  Das  Versagen  der  Eisenbahn  im 
Kriege  hatte  seine  Ursache  nicht  in  etwaigen  Mängeln  und 
Fehlern,  die  von  seiten  der  Eisenbahnverwaltung  gemacht  wur- 
den, sondern  es  war  bedingt  durch  eine  höhere  Gewalt,  und  zwar 
war  ausschlaggebend  für  die  Ertötung  des  Eisenbahnverkehrs 
die  Seesperre,  die  eine  vollkommene  Umstellung  der  Verkehrs- 
richtung in  Deutschland  notwendig  machte.  Die  Hauptverkehrs- 
linien gingen  bisher  in  nordsüdlicher  Richtung.  Jetzt  mußte 
der  Verkehr  in  einen  Ost- Westverkehr  umgestellt  werden.  Das 
war  die  Aufgabe,  an  der  die  Eisenbahn  gescheitert  ist.  Da 
.sollten  die  Wasserstraßen  einspringen  und  es  gelang  auch  der 
hervorragenden  Tätigkeit  der  Schiffahrtsabteilung,  ihnen  einen 
Aufschwung  zu  geben.  Jedoch  war  es  fast  unmöglich,  die 
Wasserstraßen  mit  einemmal  zu  leistungsfähigen  Verkehrsadern 
zu  machen.  Insbesondere  fehlte  der  Mittellandkanal  und  die 
westlichen  Kanäle  zwischen  Rhein  und  Weser.  Jetzt  scheint 
der  Kampf  zwischen  den  beiden  Brüdern  in  ein  neues  Stadium 
einzutreten.  Die  Eisenbahnen  müssen  an  Gütern  zu  erraffen 
suchen,  was  sie  irgend  erlangen  können,  um  ihr  Defizit  decken 
zu  können.  Es  ist  ein  Ringen  um  die  Existenz.  Wir  kommen 
nun  zu  der  Frage: 

In   welcher  Hinsicht  haben  die  Wasserstraßen 
gegenüber     den     Eisenbahnen     dauernde  Auf- 
gaben? 

Zur  Beantwortung  dieser  Frage  möchte  ich  besonderes  Ge- 
wicht auf  den  Massengütertransport  legen.  Ich  glaube  nicht,  daß 
die  Massengüter  auf  den  Eisenbahnen  eine  Zukunft  haben  wer- 
den, sondern  die  Massengüter  gehören  auf  die  Wasserstraßen, 
deren  Entwicklung  auch  in  diese  Richtung  weist.  Die  Belastung 
der  AVasserstraßen,  die  man  als  mittlere  Betriebsbelastung  be- 
zeichnen könnte,  ist  bei  den  Wasserstraßen  um  ein  Drittel 
höher  als  bei  den  Eisenbahnen.  Daß  für  den  Massengüterver- 
kehr die  Verbindung  von  Weser  und  Elbe  außerordentlich  wichtig 
ist,  liegt  auf  der  Hand.  Durch  diesen  Kanal  wird  eine  durch- 
gehende Verbindung  vom  äußersten 'Westen  zum'äußersten  Osten 
geschaffen. 

Der  Vortragende  zeigt  nun  an  der  Hand  zahlreicher  Licht- 
bilder, die  von  ihm  selbst  in  sorgfältiger,  über  zwei  Jahre 
währender,  wissenschaftlicher  Arbeit  entworfen  und  zusammen- 
gestellt sind,  das  Wesen  des  Massengüterverkehrs  auf  Eisenbahn 
und  Binnenwasserstraßen.  Gewaltige  Mengen  von  Massengütern 
(Kohle  und  Koks,  Eisenerze,  Steine  und  Erden,  Holz,  Düngemittel, 
Lebensmittel  usw.)  sind  auf  den  Großschiffahrtsstraßen,  ins- 
besondere dem  Rhein,  der  Elbe,  der  Oder,  den  Verbindungen 
zwischen  Elbe  und  Oder,  aber  auch  auf  den  ostdeutschen  Wasser- 
straßen vor  dem  Kriege  befördert  worden.  Wie  die  Lichtbilder 
klar  erkennen  lassen,  zeigte  der  Verkehr  auf  den  Wasserstraßen 
damals,  wie  bereits  erwähnt,  im  allgemeinen  eine  nordsüdliche 
Richtung.  Die  Seesperre  während  des  Krieges  zwang  diesen 
Verkehr  in  eine  hauptsächlich  ost-westliche  Richtung.  Das 
Fehlen  des  Mittellandkanals,  dieser  Verbindung  zwischen  den 
östlichen  und  westlichen  Wasserstraßen  Deutschlands,  tritt  durch 
die  Lichtbilder  in  geradezu  verblüffende  Erscheinung,  aber  fast 
ebenso  offensichtlich  zeigt  sich  das  Fehlen  der  Verbindung 
zwischen  Rhein  und  Donau.  Hier  sollte  die  Eisenbahn  die 
fehlenden  Wasserverbindungen  ersetzen.  Das  führte  zu  einer 
so  erheblichen  Betriebsbelastung  der  Eisenbahnen,  daß  diese 
fast  darunter  zusammenbrach.  An  der  Hand  weiterer  Licht- 
bilder wird  die  schwere  Belastung  der  Eisenbahn  und  die  Zer- 
splitterung ihres  Verkehrs  gezeigt,  welche  die  Seesperre  in  Ver- 
bindung mit  den  fehlenden  Kanälen  hervorrufen  mußte.  Immer 
wieder  lassen  die  verschiedenartigen  Lichtbilder  die  unabweis- 
liche  .Forderung  erkennen,  unsere  großen  Ströme  durch  Groß- 
schiffahrtswege miteinander  zu  verbinden. 

.'  Zum  Schluß  zeigt  der  Vortragende  noch,  einige.  Lichtbilder, 
die    den    Anteil    der    fremden    Mächte   an    der  Rheinschiffahrt 


zeigten,  Bilder,  die  der  Friedenskommission  vorgelegt  wurden, 
aber  bei  der  Haltung  unserer  'Feinde  ihren  Zweck  trotz  ihrer 
eindringlichen  Sprache  verfehlt  haben. 

Professor  Tiessen  schließt  seinen  Vortrag,  indem  er  fler 
Hoffnung  Ausdruck  gibt,  der  Versammlung  an  'Hand  der  Licht- 
bilder ein  eindrucksvolles  Bild  über  die  Verteilung  des  Massen- 
güterverkehrs auf  Eisenbahn  und  Binnenwasserstraßen  gegeben 
zu  haben. 

Geh.  Rat  de  Thierry  dankt  dem  Vortragenden  für  seine 
Ausführungen  und  stellt  den  Vortrag  zur  Diskussion. 

Dr.  Schmitz/  Duisburg:  Wir  sind  Prof.  Tiessen  zu  größtem 
Dank  verpflichtet,  daß  er  das  Ergebnis  seiner  so  überaus  müh- 
seligen Arbeiten  niedergelegt  hat.  Ich  möchte  zu  den  Ausfüh- 
rungen noch  folgendes  bemerken.  Die  Methode  der  Karten  zeigt 
einerseits  den  Wasserstraßenverkehr,  andererseits  den  Eisen- 
bahnverkehr. Ks  ist  aber  äußerst  wichtig,  das  Zusammenarbeiten 
von  Eisenbahn  und  Binnenwasserstraßen  zu  skizzieren,  und  zwar 
muß  man  versuchen,  ein  Bild  des  Zusammenarbeitens  der  beiden 
Verkehrsmittel  vor  dem  Kriege  zu  schaffen.  Wir  müssen  bei 
unserer  ganzen  Wirtschaftpolitik  unter  Wahrung  der  Uebergangs- 
erfordernisse  an  das  anzuknüpfen,  wodurch  wir  vor  dem  Kriege 
groß  geworden  sind.  Dann  die  Kostenfrage.  Es  müssen  Ver- 
gleiche angestellt  werden  zwischen  Schienenweg  und  Wasser- 
weg. Es  sind  also  zwei  Probleme,  die  ich  untersucht  sehen 
möchte.  1.  Das  Zusammenarbeiten  von  Eisenbahn  und  Binnen- 
wasserstraßen unter  Anwendung  der  Methode  Prof.  Tiessens; 
2.  Die  Prüfung  der  Selbstkostcnfrage. 

Syndikus  Dr.  Cords  ,  Lübeck:  Ich  würde  es  begrüßen,  wenn 
die  Methode  des  Prof.  Tiessen  weiteren  Kreisen  auf  dem  Wege 
der  Veröffentlichung  zugänglich  gemacht  werden  würde. 

Prof.  Tiessen,  Schlußwort:  An  eine  Veröffentlichung  der 
Karten  ist  selbstverständlich  gedacht  worden.  Da  eine  Ver- 
öffentlichung aber  nur  Zweck  hat,  wenn  sie  in  Originalgröße  er- 
folgen kann,  so  ist  die  Verwirklichung  bisher  immer  an  der 
Kostenfrage  gescheitert.  Ich  werde  aber  auf  diese  neue  An- 
regung hin  mich  noch  einmal  für  die  Angelegenheit  einsetzen. 

Was  das  erste  der  beiden  Probleme  betrifft,  das  Herr  Dr. 
Schmitz  erwähnt  hat,  so  ist  an  eine  Darstellung  der  Zusammen- 
arbeit von  Eisenbahn  und  Binnenwasserstraßen  sehr  lebhaft 
gedacht  worden,  es  war  mir  aber  bisher  nicht  möglich,  auch  noch 
diese  Aufgabe  zu  lösen,  da  ich  zu  den  vorliegenden  Arbeiten 
schon  über  zwei  Jahre  benötigt  habe.  Ich  habe  mich  aber  be- 
reit erklärt,  die  Angelegenheit  nach  Möglichkeit  zu  fördern, 
jedoch  sieht  die  Verwirklichung  sehr  schwarz  aus.  Bei  dem 
heutigen  Mangel  an  Geld  und  dem  Drängen  nach  Praxis  ist  an 
eine  Untersuchung  kaum  zu  denken.  Ein  besonderes  Hindernis 
liegt  auch  leider  darin,  daß  die  Eisenbahnstatistik  im  Gegensatz 
zu  der  Wasserstraßenstatistik  nicht  die  Wege  nachweist.  Zweifel- 
los würde  die  Vereinigung  des  Wasser-  und  Eisenbahnverkehrs 
auf  einer  Karte  einen  großen  Fortschritt-  bedeuten. 

Geh.  Rat  de  TJiierry  spricht  dem  Vortragenden  nochmals 
den  Dank  der  Versammlung  aus  für  seine  mühevolle  Arbeit 
und  die  hochinteressanten  Ausführungen  und  gibt  der  Hoffnung 
Ausdruck/ daß  die  Arbeiten  nicht  einschlafen.  Für  solche  Zwecke 
müssen  die  Mittel  gefunden  werden.  Wir  müssen  ein  Fundament 
haben,  auf  dem  wir  weiterbauen  können. 

Dir.  Schuhmacher  von  der  Reichszentrale  für  deutsche 
Verkehrswerbung  legt  die  Bestrebungen  der  erst  kürzlich  ge- 
gründeten Reichszentrale  dar.  Für  die  Entwicklung  unseres 
Wirtschaftslebens  ist  die  Verkehrswerbung  von  größter  Wich- 
tigkeit. Das  feindliche  Ausland  hat  bereits  vor  dem  Kriege 
große  Mittel  für  die  Werbung  des  Fremdenverkehrs  ausge- 
worfen, wir  waren  bisher  im  Rückstände  damit.  Der  Reichs- 
verkehrsminister hat  sich  bei  Gründung  der  Reichszentrale, 
der  bereits  erhebliche  staatliche  Mittel  zur  Verfügung  gestellt 
werden,  an  die  großen  wirtschaftlichen  Verbände  gewandt,  um 
unsere  Bestrebungen  zu  unterstützen.  Ich  hoffe,  daß  auch  der 
Z.-V.  f.  d.  B.  und  seine  Mitglieder  unserem  Werben  ihre  Unter- 
stützung zukommen  lassen  werden. 

Geh.  Rat  de  Thierry:  Der  Zentral- Verein  bringt  den 
Bestrebungen  der  Reichszentrale  das  größte  Interesse  entgegen 
und  wird  gern  seine  Arbeiten  unterstützen. 

Nach  der  letzten  Sitzung  des  Großen  Ausschusses  des  Zen- 
tral-Vereins  stand  ich  unter  dem  Eindruck  der  niederschmettern- 
den Mitteilungen  des  Reichsfinanzministers  a.  D.  Gothein,  der 
die  Erörterung  von  Kana]nrojekten  als  ziemlich  nutzlose  Arbeit 
hinstellte,  weil  bei  der  heutigen  Finanzlage  des  Reiches  an 
eine  Verwirklichung  derartiger  Pläne  überhaupt  nicht  zu  denken 
sei.  Damit  aber  wäre  die  Lebensfähigkeit  des  Zentral-Vereins 
vollständig  abgeschnitten.  Ich  möchte  deshalb  die  Anregung 
geben,  ob  nicht  durch  die  Gründung  von  Genossenschaffen  ein 
W  eg  gefunden  werden  köunte.  Der  Gedanke  der  genossenschaft- 
lichen Zusammenfassung  scheint  mir  gar  nicht  allzu  fern  zu  liegen. 
Wir  haben  Deichgenpssenschaften,  wir  haben  Bewässerungs- 
genossenschaften,  Ent  wä*sserungsgenossenschaften,  warum  sollten 
wir  nicht  auch  Verkehrsgenossenschaften  fordern?  Sonst  könnten 
w  ir  es  erleben,  daß  die  Vollendung  des  Mittelandkanals  erst  in 
15  bis  20  Jahren  erfolgt.  -Früher  hat  das  Reich  Anleihen  auf- 
genommen, und  es  haben  Städte  und  Kreise  Garantien  über- 
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nommen,  jetzt  hat  das  Reich,  die  Städte  und  Kreise  keinen 
Kredit  mehr.  An  solchen  Genossenschaften  könnte  sich  auch  das 
Auslandskapital  beteiligen.  Auch  ist  das  Privatvermögen  freier 
beweglich.  Ich  möchte  mit  der  Bitte  schließen,  daß  diese  Krage 
in  einer'  der  nächsten  Sitzungen  erörtert  wird. 

Dr.  Sc  Ii  mit.  z  :  Ich  kann  die  Sorgen  unserer  Veleranen 
in  der  Binnenschiffahrt,  die  unsere  Glanzzeit  in  voller  Arbeits- 
kraft durchlebt  haben,  verstehen.  Aber  nie  hat  die  Binnensehiff- 
fahrt  eine  zentrale  Vertretung  dringender  gebraucht  als  gerade 


jetzt,  und  der  Zentral- Verein  ist  berufen,  sieh  mehr  denn  je  für 
die  großen  Aulgaben  einzusetzen,  di"  dringend  der  Lösung  barren. 
Ich  glaube  auch,  daß  die,  älteren  Herren  doch  mit  uns  Jüngeren 
die  Zuversicht  teilen,  daß  wieder  bessere  Zeilen  für  uns  kommen 
werden.  Jedenfalls  wollen  wir  jüngeren  den  älteren  geloben, 
unsere  ganze  Kraft  für  die  großen  Ziele  in  der  Binnenschiffahrt 
einzusetzen. 

Geh.  Rat  de  Thierry  schließt  die  Versammlung  um  71/2 
Uhr  abends. 


Eisenbahnen  und  Wasserstraßen. 

von  Dr.  H.  D  a  n  n  e  r 


Wie  auf  vielen  Gebieten  der  Wirtschaftspolitik  sind  auch 
auf  dem  der  Verkehrspolitik  unserer  Zeit  ganz  bestimmte  Auf- 
gaben erwachsen,  welche  trotz  aller  Verschiedenheit  im  ein- 
zelnen in  allen  augenblicklich  auf  der  Höhe  stehenden  Kultur- 
ländern deutlich  erkennbar  hervortreten. 

Wie  unsere  Urgroßväter  den  Ausbau  eines  Chausseennetzes, 
unsere  Großväter  und  Väter  den  Bau  eines  Eisenbahnnetzes 
Fördern  halfen,  so  ist  unsere  Aufgabe,  das  Ziel  der  modernen 
Verkehrs  politik,  nach  Uebernahme  der  Eisenbahnen  und  der 
Wasserstraßen  auf  das  Reich,  ein  Gegeneinanderarbeiten  dieser 
beiden  größten  Verkehrsmittel  zu  vermeiden.  Für  Deutsch- 
land, im  Herzen  des  europäischen  Kontinents  gelegen,  und  Düreh- 
gangsland  im  besten  Sinne,  ist  dies  um  so  mehr  notwendig,  da 
es  als  Eisenbahnland  und  als  Binnenschiffahrtsland  von  be- 
sonderer Bedeutung  ist.  Beruhte  doch  die  riesenhafte  Entwick- 
lung des  Eisenbahnwesens  Iiis  1914  besonders  auf  dem  von 
•  fahr  zu  Jahr  anschwellenden  Durchgangsverkehr,  und  längst 
ist  auch  die  Bedeutung  des  Binnenwasserweges  erkannt.  Längst 
haben  weitschauende  Köpfe  darauf  hingewiesen,  daß  ein  nach 
großen  europäischen  Gcsichtsptmkten  kanalisiertes  Deutschland 
eine  Handelsbedeutung  erlangen  könnte,  wie  niemals  ein  großes 
Kulturvolk  vorher  auf  dem  europäischen  Kontinent. 

Falsch  wäre  ein  Gegeneinanderarbeiten  von  Eisenbahn  und 
Binnenschiffahrt,  notwendig  dalier  eine  Aenderung  der  Verkehrs- 
politik der  letzten  Jahrzehnte.  Wie  offen  und  mit  welchen  Mit- 
teln während  dieser  vergangenen  Zeit  ein  Wettkampf  zwischen 
diesen  beiden  Verkehrsmitteln  geführt  wurde,  zeigen  einige 
Stellen  aus  einem  Buch  des  Oberregierungsrat  Ulrich,  damaligen 
Vortragenden  Rat  und  Eisenbahntarifdezernenten  im  Ministerium 
der  öffentlichen  Arbeiten,  „Staffeltarif  und  Wasserstraßen"  1894, 
dessen  Tendenz  im  wesentlichen  nichts  anderes  war,  als  die 
Wasserstraßen  mit  allen  Mitteln  durch  die  Eisenbahn  zu  be- 
kämpfen: „Der  Verkehr  auf  den  Wasserstraßen  hat  sicli  in  den 
letzten  20  Jahren  in  überraschender  Weise  entwickelt,  und 
zwar  insbesondere  der  Verkehr  auf  weite  Entfernungen.  —  Die 
Anwendung  des  Prinzips,  auf  weite  Entfernungen  zu  niedrigeren 
Sätzen  zu  befördern,  als  auf  kurze,  hat  unzweifelhaft  wesentlich 
mit  zu  der  großartigen  Entwicklung  der  Binnenschiffahrt  beige- 
tragen. Noch  andere  Gründe  waren  maßgebend  für  die  auffällige 
Zunahme,  des  Verkehrs  der  Wasserstraßen.  Man  kann  sie  dahin 
zusammenfassen,  daß  der  Wassertransport  in  den  letzten  20 
Jahren  sich  außerordentlich  verbessert  und  vermehrt  hat  in 
bezug  auf  Billigkeit,  Schnelligkeit,  Sicherheit  und  Regelmäßig- 
keit. Diese  natürliche  Entwicklung  der  Binnenschiffahrt  wurde 
noch  gesteigert  durch  Abgaben-  und  Gebührenfreiheit  auf  den 
strömen.  —  Alle  diese  vorerwähnten  Umstände  haben  dahin  zu- 
sammengewirkt, daß  die  Binnenschiffahrt  in  Deutschland  die 
Eisenbahnen  in  bezug  auf  die  Billigkeit  der  Beförderung  immer 
mehr  unterbietet,  ihnen  in  bezug  auf  Schnelligkeit,  Regelmäßig- 
keit und  Sicherheit  des  Transportes  immer  näher  kommt.  —  Die 
Eisenbahnen  sind  von  den  Wasserstraßen  in  ihren  Lebensinter- 
essen bedroht.  Längs  des  Rheines  und  der  Elbe  sind  sie  zum 
großen  Teil  bereits  auf  die  Rolle  des  Zubringers  und  Abholers 
des  Verkehrs,  eine  Art  Rollfuhrmann  für  die  großen  Wasser- 
straßen, zurückgedrängt.  Und  wenn  der  Mittellandkanal  erst 
den  Rhein  mit  Weser  und  Elbe  verbindet,  und  das  Rheinschiff 
ohne  Umladung  nicht  nur  den  Verkehr  von  und  nach  den  deut- 
schen Nordseehäfen,  sondern  von  der  Elbe  weiter  auf  den 
märkischen  ^Wasserstraßen  und  der  Oder,  auch  den  Verkehr  zwi- 
schen dem  Osten  und  Westen  bedienen  wird,  dann  wird  der 
Verkehr  der  Eisenbahnen  gewaltig  abnehmen.  —  Ich.  bin  über- 
zeugt, daß  auch  die  deutschen  Eisenbahnen  in  der  Lage  sind, 
den  Wettbewerb  gegen  die  Wasserstraßen  aufzunehmen,  wenn 
sie  nur  die  richtigen  Mittel  anwenden.- — " 

Diese  Mittel  sind  in  den  vergangenen  Jahrzehnten  stets 
sehr  leicht  gefunden  und  geschickt  angewandt  worden. 

Dauernd  hatten  sich  die  Binnenschiffahrtsintcressenten  zu 
beklagen  über  die  Einführung  von  Ausnahmetarifen,  die  den 
Wasserstraßen  die  so  notwendigen  Massengüter  entzogen  und 
die  wirtschaftliche  und  verkehrspolitische  Bedeutung  der  Binnen- 
schiffahrt künstlich  herabzudrücken  suchten.  Groß  war  die 
Zahl  solcher  '  Ausnahmetarife,   welche   gerade   für  solche  Ver- 


kehrsbeziehungen  galten,  für  die  auch  Wasserwege  in  Betracht 
kamen,  also  sich  als  Wettbewerbstarife,  gegenüber  der  Binnen- 
schiffahrt darstellten,  Ausnahmetarife,  welche  oft  nicht  einmal 
die.  Selbstkosten  deckten,  die  Binnenschiffahrt  zu  ruinieren  im- 
stande waren  und  oft  auch  eine  Lahmlegung  der  Binnenschiff- 
fahrt  tatsächlich  zur  Folge  hatten.  Ständig  mußte  Klage  erhoben 
werden  wegen  der  Ausnahmetarife  für  die  Seehäfen,  deren  Gel- 
tungsbereich auf  die  direkten  I''isenbahnverbindungen  beschränkt 
wurde,  also  deren  Anwendung  auf  den  gemischten,  d.  h.  Eisen- 
bahn- und  Binnenschiffahrtsverkehr  ausgeschlossen  war.  Und 
trotz  der  größten  Proteste  der  Binnenschiffahrtstreibenden  wur- 
den Abgaben  auf  den  Strömen  eingeführt  und  während  des 
Krieges  sogar  noch  erhöht. 

Der  am  1.  Dezember  in  Kraft  getretene  neue  Tarif  scheint 
alle  diese  Mittel  zusammenzufassen  und  auf  die  Spitze  zu  treiben. 
Erstens  wird  der  schon  in  dem  oben  erwähnten  Buch  „Staffel- 
tarif und  Wasserstraßen  1894"  als  kräftigste  Maßnahme  gegen 
die  großartige  Entwicklung  der  Binnenschiffahrt  bezeichnete 
Staffeltarif  zur  Anwendung  gebracht.  Während  sich  weiterhin 
die  Binnenschiffahrtstreibenden  früher  nur  über  einzelne  Aus- 
nahmetarife  zu  beklagen  hatten,  bei  welchen  nur  einzelne  Güter 
unter  den  Selbstkosten  geführt  wurden,  so  muß  der  neue  Tarif 
als  ein  einziger  gewaltiger  Ausnahmetarif  angesehen  werden,  bei 
welchem  mit  einem  Defizit  von  16  Milliarden  gearbeitet  wird. 

Der  Fachausschuß  für  deutsche  Binnenschiffahrt,  die  Berufs- 
vertretungszentrale der  gesamten  Groß-  und  Kleinsehiffahrt,  hat 
daher  eine  von  seiner  Tarifkommission  ausgearbeitete  Eingabe 
mit  folgenden  Begründungen  und  Anträgen  an  das  Reichsver- 
kehrsministerium  gemacht: 

„Eisenbahn  und  Binnenschiffahrt  sollen  und  müssen  neben- 
einander bestehen,  müssen  sich  ergänzen.  Der  bahnseitige  neue 
Tarif  verläßt  diesen  Grundgedanken.  Er  nimmt  als  Ausgangs- 
punkt nicht  die  Selbstkostendeckung,  wogegen  die  Binnenschiff- 
fahrt darauf  angewiesen  bleibt.  Zwei  Drittel  der  Betriebskosten 
werden  als  Verlust  dem  Steuerzahler  im  'Widerspruch  zu  §  92 
der  Reichsverfassung  aufgebürdet. 

Zuzugeben  ist,  daß  die  Eisenbahn  aus  volkswirtschaftlichen 
Erwägungen  überzähliges  Personal  durchhalten  muß,  dessen  Ver- 
sorgung sonst  der  Allgemeinheit  im  Wege  der  Arbeitslosenfür- 
sorge doch  zur  Last  fiele.  Die  dafür  aufgewendeten  Besoldungs- 
gelder erfordern  aber  nur  den  kleineren  Teil  der  nicht  durch  Be- 
triebseinnahmen gedeckten  16  Milliarden,  auf  welche  Summe  sich 
die  Unterbilanz  der  Eisenbahnen  heute  beläuft. 

Die  verfassungswidrige  Abwälzung  des  verbleibenden 
größeren  Restes  auf  die  Steuerzahler  läßt  sich  durch  Erwägungen 
volkswirtschaftlicher  Art  nicht  rechtfertigen.  Gegenüber  dem 
Friedensstande  ist  die  Ueberteueruug,  entsprechend  der  Geld- 
entwertung, eine  allgemeine;  sie  trifft  die  Eisenbahn  e'.enso  sta  k 
wie  die  Binnenschiffahrt.  Die  Eisenbahn  hat  ihr  aber  bei  Be- 
messung ihrer  Frachttarife  nur  in  ganz  ungenügender  Weise  bis- 
her Rechnung  getragen,  denn  die  Bahnfrachten  sind  gegen  den 
Friedensstand  nur  auf  etwa  600"/o  heraufgesetzt,  während  ihre 
mit  rationellem  Betriebe  unmittelbar  zusammenhängenden  Selbst- 
kosten sich  etwa  um  das  Fünfzehnfaehe  erhöht  haben  müssen. 

Im  Binnenschiffahrtsbetriebe  ist  die  durchschnittliche  Steige- 
rung aller  Betriebskosten  jedenfalls  auf  diese  Ziffer  zu  bewerten. 

Die  Arbeitslöhne  übersteigen  heute  den  zehnfachen  Betrag 
der  Friedenslöhne.  Neu  hinzugekommen  ist  als  ganz  wesentlicher 
Faktor  die  Bezahlung  für  Ueberstunden  und  die  besondere  I'.nt- 
lohnung  für  Leistungen,  welche  früher  als  Sohiffsarbeit  ange- 
sehen wurden. 

Ungefähr  im  gleichem  Umfange  sind  die  gesetzlichen  und 
freiwilligen  Kosten  sozialer  Fürsorge  angewachsen. 

Sämtliche  Materialpreise  sind  um  das  Vielfache  gestiegen: 
für  Kohlen  um  etwa  1600°o,  trotz  des  erheblich  verschlechterten 
Brennwertes,  Schmiermittel,  Farben  und  technische  Ausrüstungs- 
gegenstände sogar  um  2000  bis  300fto/pV  Dabei  ist  der  Verbrauch 
infolge  verminderter  Qualität  bedeutend  größer.  Auch  die  Repa- 
raturen, welche  jetzt  häufiger  auftreten,  weil  der  Krieg  keine 
Stillegung  von  Fahrzeugen  zu  Instandsetzungsarbeiten  zuließ  und 
der  Betrieb  mit  minderwertigen  und  Ersatzmitteln  einen  schnelle- 
ren Verschleiß  herbeiführte,  erfordern  Aufwendungen,  die  16  bis 
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30  fach  MÖlier  sind  und  häufig  den  Vorkriegswert  ganzer  Fahr- 
zeuge überschreiten. 

Entsprechend  der  Steigerung  der  Schiffswerte  auf  mindestens 
das  15  fache  des  Fricdensstandes  erhöhten  sich  die  Versicherungs- 
prämien und,  soll  nicht  mit  dem  Schiffspark  Raubbau  getrieben 
werden,  die  für  Abschreibung  und  Erneuerung  zurückzustellenden 
Summen.  Verwaltungskosten  erfordern  begreiflicherweise  eben- 
falls vermehrte  Aufwendung. 

Die  durch  die  angeführten  persönlichen  und  sachlichen  Aus- 
gaben bedingten  Unkosten  des  Schiffahrtsbetriebes  erfahren  noch 
eine  bedeutende  Erhöhung  durch  die  erheblich  herabgeminderte 
Ausnutzungsmöglichkeit  des  Schiffsparkes.  Die  Fahrzeiten  sind 
wesentlich  eingeschränkt  worden,  so  daß  etwa  eine  Verdoppelung 
der  Reisedauer  eingetreten  ist.  Sonn-  und  Feiertagsruhe  sowie 
Verlängerung  der  Reparaturzeiten  verursachen  einen  Verlust  von 
etwa  50  Schiffstagen  im  Jahre. 

Diesen  bedeutenden  Mehrbelastungen  mußte  sich  die  Binnen- 
schiffahrt gezwungenerweise  mit  ihren  Frachten  anpassen,  wo- 
durch das  bekannte  Mißverhältnis  zwischen  Wasser-  und  Bahn- 
fracht entstand.  Bei  dieser  Sachlage  empfindet  es  die  Binnen- 
schiffahrt doppelt  hart,  daß  die  Wasserbauverwaltung,  entgegen 
dem  Grundsatz  der  Eisenbahn  auf  Selbstkosten  bauend,  die  staat- 
lichen Abgaben  (Kanalabgaben,  Monopolschlepplöhne,  Schleusen- 
zölle usw.)  auf  das  12-  bis  15  fache  heraufgesetzt  hat.  Ebenso  er- 
scheint  die  Belastung  des  Wasserweges  mit  der  Verkehrssteuer 
als  unberechtigte  Härte,  solange  auf  der  Bahn  wichtige  Massen- 
güter, wie  z.  B.  Kohlentransporte,  davon  befreit  sind. 

Die  Binnenschiffahrt,  als  ein  außerordentlich  wichtiger  Wirt- 
schaftsfaktor in  Deutschland,  der  mehreren  hunderttausend  Exi- 
stenzen das  Brot  gibt,  darf  wohl  beanspruchen,  daß  nicht  auf 
Kosten  der  Allgemeinheit  eine  Konkurrenz  gegen  sie  ausgeübt 
wird,  die  nur  möglich  -ist  unter  Außerachtlassung  aller  kauf- 
männischen Grundsätze  über  die  Notwendigkeit  der  Deckung 
der  Selbstkosten  und  die  dazu  führen  muß,  daß  insbesondere  auf 
den  internationalen  Strömen  durch  Verkauf  der  Schiffe  und 
Aktien  seitens  der  enttäuschten  Besitzer  an  ausländische  Hand 
die  Ueberfremdungsgefahr  in  der  Binnenschiffahrt  immer  mehr 
wächst.  Dabei  ist  die  Frage  überhaupt  nicht  entschieden,  ob 
vom  Standpunkt  der  .Allgemeinheit  aus  diese  Politik  der  Eisen- 
bahn notwendig  und  richtig  ist. 

Es  ist  kaum  anzunehmen,  daß  die  Ansicht  der  Allgemein- 
heit über  die  zweckmäßigste  und  gerechteste  Art  der  Kosten- 
deckung auseinandergehen  wird.  Denn  wenn  die  Allgemeinheit 
im  Wege  der  Steuern  dieses  Defizit  decken  soll,  und  bei  der 
Höhe  dieser  Unterbilanz  mit  einer  Erhöhung  von  etwa  50°,o 
der  Steuern  zu  rechnen  ist,  dann  wird  die  Frage,  welcher  Weg 
zu  beschreiten  ist,  vom  Standpunkt  der  Allgemeinheit  nur  so 
zu  beantworten  sein,  daß  zunächst  versucht  werden  muß,  durch 
Tariferhöhungen  diese  Unterbilanz  zu  beseitigen.  — 

Es  läßt  sich  auch  gar  kein  vernünftiger  Grund  dafür  ein- 
sehen, weshalb  man,  nachdem  man  die  Geldentwertung  in  allen 
übrigen  Dingen  anerkennt,  wenn  man  bei  jedem  Kauf,  selbst  der 
lebensnotwendigsten  Dinge,  auf  diesen  Faktor  Rücksicht  nehmen 
muß,  im  Verhältnis  zum  Staat  bezw.  zur  Reichseisenbahn  nicht 
4  bedenkt,  welche  Bedeutung  die  Fracht  im  Verhältnis  zu  dem 
Wert  der  transportierten  Güter  im  Frieden  gehabt  hat  und 
welche  sie  heute  hat.  Es  ließe  sich  durch  eine  Unzahl  von  Bei- 
spielen, auch  bezüglich  der  ganz  außerordentlich  im  Werte  ge-, 
stiegenen  Massengüter,  belegen,  daß  die  Fracht  in  den  meisten 
Fällen  gar  keine  Rolle  spielt.  Die  Binnenschiffahrt  verlangt 
deshalb  von  der  Eisenbahn  die  Erhöhung  des  neuen  Gütertarifs 
um  100  Prozent. 

Auch  dann  ergeben  sich  aus  der  neuen  Tarifgestaltung 
Härten,  die  in  der  Staffelung  begründet  sind.  Wenn  nämlich 
die  Eisenbahn  es  sich  zur  Aufgabe  gestellt  hätte,  die  Binnen- 
schiffahrt restlos  zum  Erliegen  zu  bringen,  so  würde  sie  diese 
Aufgabe  kaum  gründlicher  haben  lösen  können,  als  durch  die 
Einführung  des  von  ihr  jn  Vorschlag  gebrachten  Staffeltarifs. 
Kurze  Entfernungen  werden  stärker  belastet,  weitere  Entfer- 
nungen hingegen  weit  billiger  gefahren  als  bisher.  Dadurch 
wird  der  Binnenschiffahrt  der  Wettbewerb  gegen  die  direkte 
Eisenbahnverfrachtung  vom  Abgangsorte  bis  zur  Bestimmungs- 
station doppelt  erschwert.  Einmal  muß  die  Gesamtdurchfracht 
sich  der  herabgesetzten  Bahnfracht  anpassen,  und  dann  sind  aus 
dieser  Durchfracht  erhöhte  Vor-  und  Nachfrachten  vom.  Abgangs- 
orte bis  zum  Umschlagshafen  und  vom  Entlöschungshafen  bis 
zur  Bestimmungsstation  zu  decken. 

Beispiele  aus  jedem  Stromgebiet  lassen  die  dem  Staffel- 
tarif anhaftenden  Härten  erkennen.  Ein  Zubringertarif  für  die 
Binnenschiffahrt  kann  ausgleichend  wirken.  Die  Sätze  der  851 
bis  900  km-Staffel  sind  vielleicht  genügend,  falls  sie  im  Rück- 
vergütungswege Anwendung  finden  auf  alle  Entfernungen  bis 
100  km  und  bei  größeren  Entfernungen  auf  die  ersten  durch- 
laufenden 100  Bahnkilometer,  für  alle  nach  Umschlagshäfen 
laufenden  und  von  Umschlagshäfen  kommenden  Transporte, 
welche  nachweisbar  auf  Binnenwasserstraßen  weiterbefördert 
werden  und  angekommen  sind. 

Aus  dem  gleichen  Gesichtspunkt  beansprucht  die  Binnen- 
schiffahrt eine  Herabsetzung  der  Abfertigungsgebühren  für  die 


I  nach  vorstehendem  Umschlagstarif  behandelten  Güter  und  be- 
antragt demgemäß,  zugunsten  der  Binnenschiffahrt  einen  Um- 
schlagstarif einzuführen  mit  100  km-Zone  und  831  bis  900  km- 
Staffel  und  die  Abfertigungsgebühren  herabzusetzen. 

Schließlich  wird  noch  beantragt,  die  vorgeschlagenen' Aende- 
rungen  der  Güterklassifikation  nachzuprüfen,  dabei  die  Binnen- 
schiffahrtsinteressen heranzuziehen  und  deren  berechtigte 
Wünsche  zu  berücksichtigen." 

Wie  bereits  in  der  Presse  mitgeteilt,  hat  der  Tarifaus- 
schuß des  Sachverständigen-Beirats,  bei  dein  Reichsverkehrs- 
ministerium die  Notwendigkeit  einer  Erhöhung  des  Tarifes,  be- 
sondere des  Gütertarif  es,  in  einer  von  ihm  gefaßten  Resolution 
zum  Ausdruck  gebracht. 

Eisenbahn  und  Binnenschiffahrt  sollen  sich  ergänzen.  Tie 
Wasserstraßen  sind  von  der  Natur  gegebene  Verkehrsadern 
des  Landes  und  im  allgemeinen  in  ihrer  Verkehrs  Wirkung  ge- 
bunden. Durch  die  Eisenbahn  mit  ihren  weitesten  Veräste- 
lungen, ihrem  freimaschigen  Netze,  worden  die  Güter  nach  den 
entferntesten  und  zahlreichsten  Produktions-  und  Konsumtions- 
stätten vermittelt.  Ueberall  hin  dringen  die  Eisenbahnen,  und 
wie  auf  einem  unendlichen  Gleis  rollen  . die  Gütermengen  von  Ort 
zu  Ort,  in  ununterbrochener  Verkehrskette  von  Station  zu  Station. 
Daraus  ergibt  sich:  Soll  der  Wasserstraßenverkehr  seine  volle 
Wirkung  entfalten,  so  ist  er  auf  die  Mitwirkung  der  Eisenbahn 
angewiesen.  Die  Eisenbahnen  müssen  die  Güter  der  Wasser- 
straße zuführen  bezw.  von  dort  abführen.  Nur  dann  können 
Bahnen  und  Ströme  ein  ineinandergreifendes  Verkehrsnetz  bilden, 
kann  von  einer  großen  einheitlichen  deutschen  Verkehrspolitik 
gesprochen  werden.  Die  Eisenbahnen  müssen  die  Wasserstraßen 
ergänzen  und  die  Wasserstraßen  die  Eisenbahnen.  Das  eine 
Verkehrsmittel  schließt  das  andere  nicht  aus,  macht  das  andere 
nicht  entbehrlich,  sondern  der  eine  Weg  macht  den  anderen  erst 
recht  lebensfähig,  sei  es,  daß  er  ihm  neue  Verkehrsobjekte 
zuführt,  sei  es,  daß  er  ihm  eine  erwünschte  Entlastung  bringt. 

Eisenbahnen  und  Binnenschiffahrt,  beide  auf  das  engse 
aufeinander  angewiesen,  beide  gleichberechtigte  und  gleich  wert- 
volle Werkzeuge  im  Dienst  des  immer  größere  Ansprüche  stellen- 
den Verkehrs,  sind  bestimmt  zur  gemeinsamen  Lösung  der. 
großen  Kulturaufgabe,  Entfernung  und  Zeit  abzukürzen.  Beide 
befruchten  sich  gegenseitig  bei  Vermeidung  eines  verständnis- 
losen Gegeneinanderarbeitens.  Die  Wasserstraßen  ziehen  nicht 
nur  aus  einem  Hand-in-Handarbeiten  mit  der  Eisenbahn  großen 
Vorteil,  sondern  dienen  auch  der  Eisenbahn  als  die  besten  Zu- 
bringer des  Verkehrs.  Zeigt  doch  die  Verkehrsgeographie,  daß 
nur  ein  geringer  Teil  der  auf  den  Wasserstraßen  beförderten 
Güter  iu:nmittelbar  von  dem  Orte  kommt,  an  welchem  er  der 
Wasserstraße  zur  Beförderung  übergeben  wrird.  Nur  ein  geringer 
Teil  dieser  Güter  verbleibt  an  dem  Orte,  an  dem  er  die  Schiff- 
fahrtsstraße  verläßt.  Die  überwiegende  Anzahl  der  auf  den 
Wasserstraßen  gefahrenen  Güter  benutzt  vielmehr  den  s  >2e 
nannten  gebrochenen  Verkehr,  den  kombinierten  Wasser-  und 
Eisenbahnweg  und  wird  entweder  vor  oder  nach  dem  Wa>- 
transport,  vielleicht  auch  in  beiden  Fällen,  mit  der  Eisenbahn 
über  größere  Strecken  befördert. 

Das  neu  eingerichtete  Reichsverkehrsministerium  hat  sich 
nun  denn  auch  als  vornehmste  Aufgabe  gesetzt:  die  Ausschal- 
tung eines  übertriebenen,  unproduktiven  Wettbewerbes  zwischen 
Eisenbahn  und  Binnenschiffahrt.  Volle  Ausnutzung  der  in  den 
Wasserstraßen  liegenden  Verkehrsmöglichkeiten  hängt  aber  ab 
von  der  Eisenbahntarifpolitik.  Regulator  ist  und  bleibt  der 
Tarif.  Denn  der  Kaufmann  sucht  immer  den  billigsten  und  vor- 
teilhaftesten Weg  für  seine  Güter.  Durch  gemeinsame  Arbeit 
der  Eisenbahn  und  Binnenschiffahrt  muß  also  ein  beide  Teile  för- 
derndes, den  Ansprüchen  der  ganzen  Volkswirtschaft  ent- 
sprechendes Tarifsystem  aufgebaut  werden,  bei  welchem  die 
Binnenschiffahrt  als  gleichberechtigtes  und  ergänzendes  Glied 
des  Verkehrswesens  anerkannt  und  nicht  als  ein  lästiger  Wett- 
bewerber behandelt  ist.  Je  besser  ein  solches  Tarifsystem  Lsi. 
desto  reiner  und  natürlicher  wird  die  gesamte  Verkehrsbe- 
wregung  jene  zwei  gesonderten  Verkehrswege,  die  Bahn  und  den 
Strom,  berücksichtigen. 

Jedes  Land  braucht  denjenigen  Tarif,  der  seiner  Verkehrs- 
entwicklung, seiner" geographischen  Konfiguration,  seiner  indu- 
striellen, agrarischen  und  kommerziellen"  Entwicklung  entspricht. 

Bei  den  vielgestaltigen  wirtschaftlichen  und  verkehrsgeo- 
graphischen Verhältnissen  ist  es  allerdings  sehr  schwer,  eine 
Tarifformel  zu  finden,  welche  für  ganz  Deutschland  eine  befrie- 
digende Lösung  gewährt.  Aber  wie  die  Technik  absolute  Ver 
■  kehrshindernisse  nicht  mehr  kennt,  wie  der  Wasserbau  Strom- 
barren hinwegräumt  und  liohe  Gebirgszüge  überwindet,  so  ist  es 
Aufgabe  einer  klugen  Verkehrs-  und  Wirtschaftspolitik,  den  bis- 
her vorhandenen  Interessenkampf  derartig  auszugleichen,  daß 
alle  Verkehrswege  erschlossen  werden,  die  der  wirtschaftlichen 
Entwicklung  dienen  können.  Wird  dieses  Ziel  erreicht,  dann 
machen  sich  die  Segnungen  eines  regen  Verkehrslebens,  vermit- 
telt durch  Eisenbahn  und  Binnenschiffahrt,  fühlbar,  wie  auf  dem 
inländischen  Markt  so  auch  auf  dem  Weltmärkte^  ebenso  sehr 
für  den  Landmann,  wie  für.  Handel  und  Industrie. 


Heft  1  —  1921 


ZEITSCHRIFT  FÜR  BINNEN  -  SCHIFFAHRT 


Seite  5 


Ein  jeder  Wirtschafts-  und  Verkehrspolitiker,  der  diese  große 
Aufgabe  der  Zeit  erkennt,  wird  weder  einseitiger  Wasserstraßen- 
[reund,  noch  ein  einseitiger  Eisenbahnpolitiker  mit  obligato- 
rischer Abneigung  gcgni  die  Binnenschiffahrt  sein.  Er  wird 
vielmehr  mit  aller  Energie  auf  die  möglichste  Vervollkommnung 


beider  Verkehrsmittel  und  Vermeidung  jedes  Gegeneinander - 
arbeitens  derselben  zugleich  hinzielen,  und  nur  darauf  achten, 
daß  beide,  technisch  gleich  vervollkommnet,  den  ihrer  Eigenart, 
und  ihren  Vorzügen  entsprechenden  Verkehr  nach  Art,  Mengen 
und  Wegen  zu  erledigen  haben. 


Die  Bestsche  Nordlinie  und  die  praktische  Schiffahrt. 

Von   Reg. -Baumeister   a.   D.   Jahn,  Hannover. 


.Der  Streit  um  die  Linienführung  des  Mittellandkanals  ist 
vor  den  entscheidenden  Instanzen  wohl  endgültig  zum  Austrag 
gebracht;  unter  den  Wettbewerbslinien  hat  die  sogenannte 
schleusenlose  Linie  des  Herrn  Best '  im  Endkampfe  keine  Rolle 
gespielt.  Herr  Best  glaubt  sich  nun,  als  Vertreter  der  prak- 
tischen Schiffahrt  und  Sprecher  alier  derer,  die  im  geschlos- 
senen Kreise  der  Beamten  und  zünftigen  Fachleute  kein  Ge- 
hör finden,  bei  dieser,  nach  seiner  Ansicht  nur  aus  menschlichen 
Beweggründen  erklärbaren  Entscheidung  nicht  beruhigen  zu 
dürfen.    In  einem 

„W  ,a  r  n  u  n  g  s  r  u  f  i  n  Sachen  Mittellandkanal" 
und  'anderen  in  der  „Wahrheit"  veröffentlichten  Artikeln  zieht 
er  in  heftiger  Weise  gegen  die  angebliehe  Voreingenommenheit, 
mangelnde  Sachlichkeit  und  Unparteilichkeit,  Vorherrschen 
privater  Sonderinteressen  und  andere  Mißstände  bei  den  ent- 
scheidenden Männern,  Dienststellen  und  Körperschaften  zu 
Felde;  seine  Ausführungen  sind  geeignet,  irreführend  und  auf- 
regend gerade  in  Kreisen  zu  winken,  an  deren  zustimmender 
Mitarbeit  sehr  viel  gelegen  ist.  In  Sonderheit  fühlt  sich  Herr 
Best  dadurch  beschwert,  daß  seine  Darlegungen  bisher  keine 
sachliche  Erwiderung  gefunden  haben  sollen.  Vielleicht  ist 
ihm  mit  den  folgenden  Zeilen  gerade  deshalb  gedient, 
weil  sich  der  Verfasser  auf  keinerlei  Autorität  einer  amtlichen 
oder  sonst  hervorragenden  Stellung,  sondern  allein  auf  das  Ge- 
wicht seiner  sachlichen  Beweisgründe  stützt. 

Betrachten  wir  in  diesem  iSinne  zunächst  im  .allgemeinen 
die  Bestsche  Linienführung  mit  ihren  besonderen  Vorzügen  und 
Nachteilen,  so  ergibt  ein  Blick  auf  eine  geeignete  Höhen- 
schichtenkarte sofort,  wie  vorteilhaft  eine  .solche  Linienfüh- 
rung ist.  die,  sich  möglichst  in  der  Ebene  haltend,  das  Aller- 
und Ohretal  benutzt.  Nicht  nur  Best,  sondern  man  kann  wohl 
sagen,  alle  die  früheren  Vorkämpfer  für  die  Hannover-Elbe- 
Wiasserstraße,  darunter  hervorragende.  Wasserbauingenieure, 
wie  Prüßmann,  K< dtder,  Hovestadt  und  Kontag,  haben  deshalb 
ihren,  ersten  Entwürfen  eine  ähnliche  Linienführung  zugrunde 
gelegt.  Allerdings  schleusenlos  Wiären  ihre  Kanäle  nicht. 
Warum  wohl?  Warum  ließen  sich  erfahrene  Fachleute,  'die 
auch  über  die  Bedürfnisse  des  Schifiahrtshetriebes  aufs  ge- 
naueste unterrichtet  waren,  die  bedeutenden  Vorteile  einer 
sc.hlcusenlcsen  Führung'  entgehen1? 

Der  Grund  ist  darin  zu  suchen,  daß  ihnen  eine  der 
Grundregeln  der  Kunst  des  Kanal- Trässierens  geläufig  war,  daß 
man  nämlich  bei  der  Festsetzung  der  iSpiegelhöhe  einer  Kanal- 
haltung  auf  den  Grund  wasserst  and  dies  durchschnittenen  Ge- 
ländes ständig  und  aufs  sorgfältigste  .Rücksicht  nehmen  müss  >.. 
So  erwies  es  sich  als  undurchführbar,  die  axif  etwa  rj-  57  lie- 
gende Wasserscheide  zwischen  Aller  und  Ohre  mit  einer  .Spiegol- 
höhe  von  etwa  -\~  50  N.  N.  zu  durchschneiden.  Man  mußte  hier 
eine  Scheitelhaltung  einlegen,  womit  denn  freilich  der  Vorteil 
der  Schleusenlosigkeit  verschwand.  Ergaben  doch  sogar  die 
anläßlich  der  Vorarbeiten  für  die  Prüßmannsche  Nordlinie  mit 
den  Landwirten  des  Drömling  geführten  Verhandlungen  einen 
auf  einen  Dezimeter  .(+  56,60)  festgelegten  Kanalspiegel  als 
unbedingte  Forderung  der  Landwirtschaft.  Nun  rühmt  Herr 
Best  freilich  von  seiner  Linie,  sie  biete  „Verwandlung  des  so- 
genannten Drömlings  aus  einer  elenden  <Moorikultur  in  hoch- 
wertiges Ackerland".  Auf  wessen  Gutachten  stützt  Herr  Best 
diese  Ansicht?  Nach  den  Angaben  der  Fachliteratur  besteht  im 
Drömling,  .  der  Geburtsstätte  der  Rimpauschen  Moordamm- 
kultur, der  Boden  aus  einer  verhältnismäßig  dünnen  Moor- 
schickt  auf  sandig-kiesigem  Untergrund;  .alle  hekanntgeTvörde^ 
nen  sachverständigen  Gutachten  stimmen  darin  überein,  was  ja 
auch  unter  den  dargelegten  Verhältnissen  ohne  weiteres  ein- 
leuchtet, daß  der  tiefe  Kanaleinschnitt  auf  weite  Strecken 
beiderseits  den  Grundwasserstand  so  tief  absenken  würde,  daß 
die  Moorschicht  austrocknen  und  ihre  Kulturfähigikeit  verlieren 
müßte.  Diese  „elenlde  Moorkultur''  gilt  sonst  als  so  elend  nicht; 
sie  wird  vielmehr  allgemein  als  ein  Muster  ihrer  Art  be- 
trachtet, wie  man  derartigen  Moorflächen  relativ  und  in  diesem 
Falle  sogar  absolut  hohe  landwirtschaftliche  Erträge  abgewin- 
nen kann. 

Aber  Herr  Best  will  ja  auch  diesen  Landstrich  nicht  schä- 
digen, sondern  im  Gegenteil  heben.  Nur  wie  er  das  machen 
will,  darüber  läßt  er  uns  im  Dunkeln.  Was  er  darüber  in  seiner 
Denkschrift  sagt,  bewegt  sich  vollkommen  auf  dem  Gebiete 
stark  betonter  und  dafür  um  so  schwächer  gestützter  Behaup- 


tungen. Gegenüber  -der  allein  dastehenden  Meinung  des  Herrn 
Best  wird  sich  der  unbefangene  Beurteiler  doch  wohl  lieber 
dem  Gutachten  anerkannter,  mit  den  örtlichen  Verhältnissen 
vertrauter  Sachverständiger  und  des  Landwirtschaf tsministe- 
riunis  (anschließen,  das  dazu  folgendes  sagt:  (Ergänzungen  zur 
Denkschrift  vom  1.  Febr.  1920  S.  79.) 

..Ausschlaggebend  für  die  Ablehnung  des  'Bestächen 
Kanals  ist  die  ungünstige  Durchsc.hneidung  des"  Drömlings.  Die 
frühere  Nordlinie,  die  auch  den  Drömling  durchschnitt  und  sich 
dem  Gelände  •möglichst  anpaßte,  hatte  schon  den  größten 
Widerstand  der  Eigentümer  gefunden,  so  daß  bei  dem  neuen 
Entwurf  der  Drömling  umgangen  werden  mußte.  Die  Best- 
Linie  schneidet  nun  bis  7  m  tief  in  den  durchlässigen  Boden 
ein.  -Nach  einem  Gutachten  des  Land  wi  rtsch  a  f  tsm  inisters 
müßte  davon  der  verderblichste  Einfluß  auf  das  Gelände  erwar- 
tet, werden,  so  daß  schon  aus  diesem  Grunde  seiner  Ausführung 
auf  keinen  Fall  zugestimmt  worden  kann."  Nun  dst  es  heute 
eine  weit  verbreitete  Gewohnheit,  amtliche  Feststellungen  mit 
einem  ganz  besonderen,  sozusagen  pflichtschuldigen,  Miß- 
trauen anzusehen;  indessen  dürfte  die  Autorität  und  einige 
wohitönenide  Beteuerungen  des  Herrn  Best  doch  nicht  dazu  aus- 
reichen, um  ein  derartiges  Gutachten  umzustoßen,  das  sich 
noch  dazu  mit  der  Auffassung  ortseingesessener,  nicht  beamteter 
Sachverständiger  deckt. 

Ich  habe  die  Drömling-Frage  absichtlich  so  eingehend  be- 
handelt, weil  sie  den  Kernpunkt  der  ganzen  Streitfrage  bildet. 
Herr  Best  ist  über  diese  Sachlage  frühzeitig  genug  unterrichtet 
worden;  hätte  er  genügend  Selbstkritik  besessen,  so  würde  ei- 
tlen1 Gedanken  einer  schleusenlosen  Linie  durch  den  Drömlänig 
oder  besser  überhaupt  einer  Linie  durch  den  Drömling  haben 
fallen  lassen  und  sich  die  vergebliche,  mühevolle  und  kost- 
spielige Jagd  hinter  einer  nicht  zu  verwirklichenden  Met;  er- 
spart haben. 

Ein  Kanal  ohne  iScheitelhaltung  im  Drömling  muß  also 
nach  wie  vor  als  undurchführbar  'bezeichnet  werden;  trotzdem 
will  ich  im  folgenden  auch  die  übrigen  wichtigsten  Streitsätze 
des  Herrn  Best  unter  der  Voraussetzung  untersuchen,  daß  eine 
sehleusenlose  Linienführung  nach  Bestseller  Art  bautcohnisch 
möglich  sei.    Wir  .kommen1  daibei  zunächst  zum  Punkt*' 


K  ä  n  a  1 1,  ä  n  g  e  n  und  Koste  n. 

Die  Streckenlänge  der  'Bestachen  llauptlinie  von 
Misburg  bis  zur  Einmündung  in  den  Ihlekanal 
ibeträgt     ■  „".,.-•'  .    .    .    171  km 

Die  Streckenlänge  der  Mittellinie  zwischen  den 
gleichen  Punkten  (neueste  Lösung  etwas 
länger)   171,2  km 

Die  Baulängo  heider  Systeme  ohne  Geller  und 
Hildesheimer  Kanal  e,i »schließlich  der  Stich- 
kanälc  nach  Braunschweig.  Peine  und  Magde- 
burg: 

Restsche  Linie   239  km 

*)iMittellinie    (nach  der    neuesten  Frairzius- 

schon   Lösung)  :    .    .    168.3  km 

Betriebslängen  (eine  Schleuse  =  5  Bei riebs-fcm). 

a)  'Hauptlinie 
Bestsche  Linie  (ohne  iScheitelhalfung)    ....    176  km 
Mittellinie     .  *.  186,2  km 

h)  7.  w  e  i  g  1  i  n  i  e  u 

Best-Linie  72  km 

Mittellinie  21  km 

Zahl  der  Bauwerke  (ohne  Abstieg  zur  Elbe  und       p  > 
zum  Elbhafen  Magdeburg): 

Best -System   ~r  - 

Mittellinien-System   —  0 

Die    hier    angegebenen  Längen    für   die  Best-Linic  ent- 


sprechen dem  seiner  eigenen  Denkschrift,  beigegebenen  Plane. 
Wie  Herr  Best  zu  seinen  stark  abweichenden  Längemangaben 
kommt,  kann  zunächst  nur  er  selber  wissen;  insbesondere  bleibt 
au fzuklären.  warum  er  als  Baulänge  dos  Braunschweigcr 
Kanals  in  seiner  Baukostenberochming  nur  20  anstatt  50  km 
einsetzt. 


*)  1.  ..Der  Mittellandkanal.  Zeitschrift  ....  Magdeburg. 
Peters,  Heft  6. 
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Aus  der  Aufstellung  erhellt  ohne  weiteres:  Die  Best-Linie 
ist  in  der  reinen  Streckenlänge  zwischen  gemeinsamen  Aus- 
gangs- und  Endpunkten  ganze  0,2  km  kürzer  als  die  Mittellinie 
in  ihrer  neuesten  Führung. 

Auch  die  Betriehslängen  würden  dementsprechend  gleich 
sein,  wenn  die  Best-Linie  die  .unvermeidliche  Scheitelhaltung 
erhielte;  aber  selbst  im  .anderen  Falle  würde  auf  der  Bestechen 
Hauptlinie  als  Vorteil  eine  Fahrtverkürzung  und  Frachtersparnis 
von  einer  Fahr  (stunde  =  5  km  für  jede  Schleuse:  im  ganzen 
10  km  zu  buchen  sein. 

Herr  Best  meint  nun  freilich,  die  Mittellinie  weise  mehr 
als  drei  Schleusen  auf.  Selbstverständlich  wird  man  die  an- 
grenzende Ihlc-Kanalhaltung  so  umbauen,  daß  auch  die-  Mittel- 
linie bis  zur  Einmündungsstelle  der  Best-Linie  nur  eine  Ab- 
stiegsstufe erhält. 

"Wie  man  nun  diese  drei  Schleusen  ausbaut,  ob  als  Doppel- 
schleusen, Schlachtschleusen  oder  Hebewerke,  ist  eine_ besondere 
technische  Frage;  jedenfalls  kann  und  wird  man  sie  als  Be- 
triebseinheit so  ausbilden,  daß  der  Aufenthalt  eines  Schlepp- 
zuges bei  normalem  Betrieb  eine  Stunde  nicht  überschreiten 
wird. 

Dem  Gewiinn  von  10  Betriebskilometern  bei  der  Bestechen 
liauptlinie  steht  nun  gegenüber:  Die  Hauptverkehrsplätze 
Magdeburg,  Braunschweig,  Peine  berührt  die  Mittellinie  in 
ihrer  letzten  Formgebung  unmittelbar;  die  kurzen  Stichkanäle 
von  2 — 3  km  sind  ja  .nichts  als  Ausläufer  der  Hafenbecken. 
Wie  dagegen  bei  Best? 

Den  Hafen  Magdeburg,  auf  dessen  sachgemäße  Ausbildung 
als  Knotenpunkt  der  ganzen  norddeutschen  Binnenschiffahrt 
gar  nicht  genug  'Gewicht  .gelegt  werden  kann,,  erreicht  Best 
mittels  eines  12  km  laugen  Stichkauais;  um  nach  dem  Hafen 
Rotensee  (und  auf  den  und  den  dazu  gehörigen  Rangierbahnhof 
kommt  es  doch  wohl  an,  nicht  auf  den  Hauptbahnhof)  und  zur 
Elbe  zu  gelangen,  braucht  Herr  Best  einen  weiteren  6  m  langen 
Zweigkanai  mit~Schleuse,  die  in  seinem  Plam  allerdings  nicht 
verzeichnet  ist.  Kurz,  die  Best-Linie  bedeutet  für  alle  Schiffe, 
■die,  auf  der  Hauptlinie  verkehrend,  den  Knotenpunkt  Magde- 
burg zum  Austausch  von  Ladung,  Einnahme  von  Rückfracht 
usw.  berühren  müssen,  einen  Hinweg  von  rund  20  km.  Auch 
die  wichtige  Verbindung  Westen-Kanal — Unterelbe  wird  un- 
günstiger. Die  Betriebsersehwernisse  infolge  des  schlechten  An- 
schlusses von  Magdeburg  können,  von  den  berechtigten  Sonder- 
interessen Magdeburgs  ganz  abgesehen,  gar  nicht  hoch  genug 
bewertet  werden.  Herr  Best  muß  ja  .aus  eigener  Anschauung 
besonders  gut  wissen,  daß  unbequeme  und  ungünstig  arbeitende 
Haifenver.hä  ltnis.se  dem  Schiffer  ein  Vielfaches  von  Liegetagen 
und  Kosten  verursachen  als  eine  ganze  Anzahl  von  Schleusen. 

Etwas  landers,  .aber  ähnlich  steht  es  mit  Braunschweig  und 
Peine.  Hier  ist  die  .Verkehrsbedeutung  geringer,  dafür  sind  die 
Umwege  um  so  größer;  sie  betragen  nämlich  für  Schiffe  im 
Durchgangsverkehr,  die  Braunschweig  oder  Peine  berühren 
müssen,  je  120  und  05  Betriebsam.  Braunschweig  liegt  eben 
nicht  mehr  'an  der  großen  westöstl.ichen  Verkehrsstraße;  es  ist 
vielmehr  an  die  Wasserstraßen  westlich  von  Hannover  durch 
einen  besonderen  Kanal  angeschlossen,  von  Osten  dagegen  und 
von  den  Vorteilen  des  Durchgangsverkehrs  so  gut  wie  ab- 
geschnitten. Was  das  für  die  .Verkehrsentwicklung  bedeutet, 
liegt  auf  der  Pfand.  Peine  kommt  nicht  ganz  so  schlecht  dabei 
weg,  aber  immerhin  noch  sehlecht  genug.  Auf  den  Anschluß 
von  Hiideaheim  mit  den  Kaliwerken  seiner  Umgebung  hat  Herr 
Best  überhaupt  verzichten  müssen. 

Diesen  verkehrswirtschaftlichen  Nachteilen  wird  Herr  Best 
außer  den  10  km  Fahrtverkürzung  bei  fehlender  Scbeitelhahung 
die  Möglichkeit  des  Aller-Anschlusses  entgegensetzen.  Hier 
hat  die  Best-Linie  zweifellos  einen  Vorteil  .für  sich;  es  fragt 
sich  nur,  wie  hoch  der  zu  bewerten  ist.  Herr  Best  will  diese 
mindestens  100  km  lange  und  übrigens  recht  .sohleusenreiche 
Schiffahrtsstraße  nicht  als  Großschiffahrtsweg  für  1000-t-Kähne 
mit  leistungsfähigen  Schleppschiffs-Schleusen  ausbauen,  und 
.hat  dafür  gute  Gründe.  Natürlich  würde  sich  aber  die  Ver- 
kok rsbedeutung  dieser  für  die  Binnenschiffahrtsverbindung 
Bremens  nicht  unwichtigen  Wasserstraßen  dadurch  ganz  erheb- 
lich vermindern,  um  so  leichter  und  weniger  kostspielig  würde 
sich  dann  aber  diese  Nebenwasserstraße  durch  eine  Verlänge- 
rung des  van  Best  geplanten  Anschlußkanals  um  nicht  ganz 
35  km  an  die  Mittellinie  anschließen  lassen.  Dann  würde  die 
günstigere  Führung  der  Hauptlinie  unverändert  bleiben,  die 
Verbindung  Bremen  Magdeburg  sich  sogar  noch  etwas  ver- 
kürzen und  dabei  die  Geaamtbaulänge  des  MittelLiniensystems 
einschließlich  dieses  Anschlußkanals  immer  noch  etwas  ge- 
ringer bleiben  .als  die  des  entsprechen  den  Best-Systems.  Also 
die"  Möglichkeit  dieser  Verbindimg  sogar  mit  etwas  geringeren 
Gesiamtkosten  ist  auch  bei  der  Mittellinie  nicht  ausgeschlossen. 

Denn  was  nun  che  Kostenfrage  für  die  beiden  Entwürfe  in 
ihrem  vorliegenden  Umfange  betrifft,  so  ergibt  die  oben  ge- 
machte Zusammenstellung  nebst  einiger  Überlegung.^  daß  die 
Best-Linie  teurer,  viel  teurer  sein  muß  als  die  Mittellinie.  Be- 
trägt doch  die  Baulänge  seines  Systems  mit  den  unentbehr- 


lichen Zweigkanälen  nach  Braunschweig,  Magdeburg  und 
Rotensee  239  km,  gegenüber  168,3  km  bei  der  Mittellinie,  also 
rund  70  km  mehr!  Das  würde  nach  den  Kostensätzen  des  Ge- 
setzentwurfs, bei  dem  1  km  Hauptkanal  ohne  Hauptbauwerke 
(Kanalbrücken,  Schleusen)  rund  1  Million  Mark  kostet,  einen 
Betrag  von  etwa  70  Millionen  Mark  ausmachen,  nach  Friedens- 
preisen berechnet.  Und  was  steht  dem  gegenüber?  Daß  Herr 
Best  für  zwei  im  Hauptkanal  nach  seiner  Ansicht  entbehrliche 
Schleusen  im  Braunschweiger  Zweigkanal  zwei  .andere  bauen 
muß.  Auch  diese  müßte  er  folgerichtig  in  bedeutenden  Ab- 
messungen anlegen,  denn  er  betrachtet  ja  den  Zweigkanal  als 
Anfang  einer  später  zu  erbauenden  Südlinie.  Aber  rechnen  wir 
selbst,  daß  er  bei  jeder  Schleuse  6  Millionen  Mark  erspart,  so 
bleibt  seine  Linie  in  der  Anlage  immer  noch  um  58  Millionen 
Mark  teurer.  Denn  seiner  Begründung  des  niedrigen  Einheite- 
preisos  seiner  .Kanalstrecke  läßt  sich  doch  entgegenhalten,  daß 
diese  infolge  der  langen  und  hohen  Dammschüttungen  un  1 
langen  und  tiefen  Einschnitte  verhältnismäßig  teurer  werden 
muß.  wozu  noch  die  Durchschneidung  zahlreicher  Wasserläufc 
des  Drömlimgs  mit  großen  Wasserspiegelunterschieden  beiträgt. 

Wenn  Herr  Best  also  keinen  beweiskräftigeren  Kosten- 
anschlag liefern  kann,  als  die  nicht  ernsthaft  in  Betracht  zu 
ziehenden  Angaben  seiner  Denkschrift,  so  muß  er  die  gleichen 
Einheitssätze  zugrunde  legen  wie  die  anderen  Entwürfe  und 
zugeben,  daß  voraussichtlich  seine  Linie  im  Bau  im  aller- 
günstigsten  Falle  mindestens  55  Millionen  Mark  (Frieden.- 
wert)  teurer  werden  würde  als  die  Mittellinie. 

Wir  kommen  zur  Leistungsfähigkeit.  Hierbei  spielen  in 
den  Bestechen;  Auseinandersetzungen  die  „Schleusenlosigkeif" 
und  andererseits  die  besondere  Leistungsfähigkeit  seines  Hebe- 
werkes eine  große  Rolle.  Begrenzt  wird  die  Leistungsfähigkeit 
einer  K.analstrecke  durch  die  Schleuse  (oder  Hebewerk)  von 
geringster  Leistungsfähigkeit,  die  von  den  Schiffen  passiert 
werden  muß.  So  ist  die  Leistungsfähigkeit  jeder  der  mög- 
lichen Mittellandkanallinien,  auch  die  der  Bestechen,  von  allen 
Richtungen  her,  dem  Ihlekanal,  der  Elbe,  den  Kanälen  des 
Westens  usw.,  durch  die  Leistungsfähigkeit  der  vorhandenen 
oder  einzubauenden  Schleusen  oder  Hebewerke  begrenzt.  Wenn 
Herr  Best  die  Leistungsfähigkeit  seines  Ihleburger  Hebewerkes 
als  maßgebend  für  die  Hauptlinie  annimmt,  so  muß  er  dabei 
stillschweigend  voraussetzen,  daß  die  Gefällstufen  westlich 
Münster  die  gleiche  Leist ungsfähigkeit-  halben  oder  erhalten 
müssen.  Die  Schleusen  einer  Zwischenhaltung  würden  mir 
diann  die  Leistungsfähigkeit  des  .Kanals  weiter  vermindern, 
wenn  sie  selbst  weniger  leisteten  als  die  Schleusen  der  Ein- 
trittsstellen. Der  Hub  der  Mittellinienschleuse  bei  Ahlten  ist 
nun  nur  um  einen  Meter  (von  15  m)  größer  als  beim  Ihle- 
abstieg  der  Best-Linie,  ein  Unterschied,  der  für  die  Leistungs- 
fähigkeit praktisch  nicht  in  Betracht  kommt.  Die  einzige  Wir- 
kung der  Zwischenhaltungsstufen  auf  den  Verkehr  bei  nor- 
malem Betriebe  besteht  darin,  daß  sie  die  Fahrt  um  einen  einer 
Fahrtstrecke  von  5  km  entsprechenden  Zeitraum  verlängern. 
Über  diese  Wirkung  ist  oben  genug  gesprochen.  Natürlich 
bildet  darüber  hinaus  jode  Schleuse  einen  Störungs-  und  Gefahr- 
punkt, den  man,  wenn  man  kann,  gern  vermeiden  wird;  darüber 
sind  wir  alle  einig.  Aber  Gefahrpunkte  von  ähnlicher  Bedeu- 
tung für  die  Linienführung  gibt  es  auch  sonst  im  Kanalbau. 
z.  B.  lange  und  hohe  Dammschüttungen  und  lange  und  tiefe 
Einschnitte  in  ungünstigem  Boden;  daraufhin  möge  Herr  Best 
seine  Linie  prüfen.  Jedenfalls  auf  die  Leistungsfähigkeit  "des 
Kanals  im  normalen1  Betriebe  haben  die  Zwischenschleusen 
keinen  Einfluß. 

Wir  kommen  weiter  zu  der  Frage:  Schleuse  oder  Hebewerk? 
Aus  dem,  was  Herr  Best  sagt,  muß  man  den  Eindruck  ge- 
winnen, daß  über  die  größere  und  praktisch  unbegrenzte  Lei- 
stungsfähigkeit eines  Hebewerkes  bei  gleichzeitiger  Betriebs- 
sicherheit gar  kein  Zweifel  bestehen  kann.  Nun,  die  Fachleute 
sind  leider  nicht  so  glücklich,  hierüber  eine  so  bestimmte  Ent- 
scheidung fällen  zu  können.  Aber  gleichviel!  Nehmen  wir  an. 
Herr  Best  habe  recht  und  statten  demgemäß  selbstverständlich 
die  Mittellinie  an  allen  Gefällsstufen  mit  solchen  Hebewerken 
aus.  Herr  Best  wird  das  ja  wohl  erlauben  müssen,  da  Hebe- 
werke ja  weder  seine  Erfindung  noch  sein  Patent  sind.  Wir 
haben  dann  also  eine  Mittellinie  von  ...tatsächlich  unbegrenzter 
Leistungsfähigkeit".  Wo  bleibt  da  die  hochgepriesene  Über- 
legenheit der  Best-Linie?  Der  „Blinde  mit  dem  Stock"  könnte 
sie  vielleicht  herausfinden,  nicht  aber  der  unbefangene  Be- 
urteiler mit  gesunden  Augen. 

Nun  zur  Speisungsfrage.  Jede  Kanalspeisung  hat  1.  den 
dauernden  Bettverlust  (entstehend  durch  Verdunstung  und  Ver- 
sickerung), der  auf  der  ganzen  Kanalstrecke  durchgehend  auf- 
tritt, und  2.  den  Hialtungsverbrauch  zu  ersetzen,  d.  h.  die 
Wassermenge,  die  beim  Durchfahren  einer  Haltungsgrenze  und 
durch  deren  nicht  vollkommen  dichten  Abschluß  von  Haltung 
zu  Haltung  nach  unten1  wandert.  Durch  Hebewerke  oder 
Schleusen  besonderer  Bauart  mit  verschwindendem  Schleusen- 
wasserverbrauch (Patent  Schneiders)  kann  man  den  Bedarf  zu  2 
stark  einschränken.    Eine  Speisung  durch  ein  Hebewerk,  wie 
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sie  Herr  Best  sich  denkt,  tritt  jedoch  nicht  ein;  die  bei  Einfahrt, 
des  .Schiffes  in  den  Trog  in  die  Kanalstrecke  eintretende 
Wassermenige  ersetzt  ja  nur  dien  entsprechenden  'Schiffsver- 
drängungsraum. Durch  das  entgegengesetzt  wirkende  Spiel  am 
anderen  Ende  der  Haltung  gleicht  sieh  dieser  Scheingewinn 
'wieder  aus  und  der  iKanalspiegel  (bleibt  ibei  dem  ganzen  Vor- 
gang unverändert. 

Die  Best-Linie  steht  nun  hinsichtlich  der  Speisung  be- 
sonders günstig  dia.  Der  Verlust  zu  1  wird  zum  großen  Teil 
durch  Grundwasserspeisunig,  aber  nur  unter  schwerster  Schädi- 
gung des  Drömlings,  ausgeglichen;  obgleich  .auch  die  Mittel- 
linie auf  längere  Strecken  aus  dem  Grundwasser  .gespeist  wird, 
so  wird  man  ihren  Bettverlust  doch  etwa  doppelt  so  hoch  ver- 
anschlagen müssen  als  den  der  Best-Linie.  Dabei  ist  zu  berück- 
sichtigen, daß  für  die  erforderliche  Speisungsleistung  die 
Trockenzeiten  maßgebend  sind,  zu  denen  .natürlich  die  Grund- 
wasserspeisung stark  nachläßt.  Da  nun  ferner  ein  großer 
Teil  des  den  Betfcverlnst  ersetzenden  Wassers  bei  der  Mittel- 
linie etwa  doppelt  so  hoch  zu  fördern  ist  (über  natürliche  Spei- 
sung siehe  unten),  so  kann  man  die  Speisungskosten  für  Bett- 
vcrlust  bei  der  Mittellinie  auf  höchstens  das  Vierfache  im  Ver- 
gleich zur  Best-Linie  veranschlagen. 

Ähnlich  liegt  die  Sache  beim  Haltungsverbraiuch,  Stattet 
man  beide  Linien  mit  gleichartigen  Einrichtungen  (Schleusen 
oder  Hebewerken)  aus,  so  .wird  für  einen  Gesamutabstieg  der 
etwa  gleichen  Höhe  der  Einzelstufe  entsprechend  die  nach 
unten-  gehende  Wassermenge  bei  beiden  Linien  gleich  groß 
sein.  Da  iman  aus  der  Scheitelhaltung  der  Mittellinie  beider- 
seits absteigt,,  verbraucht  man  die  doppelte  Menge,  wie  bei  dem 
einseitigen  Abstiege  bei  Best;  dazu  muß  die  verbrauchte  Menge 
doppelt  so  hoch  gefördert  werden,  also  erhalten  wir  auch  hier 
ein  Verhältnis  der  beiderseitigen  Speisungskosten  von  4: 1. 

Bei  all  diesen  Untersuchungen,  ist  zuungunsten  der  Mittel- 
linie angenommen,  daß  man  auf  natürliche  Speisung  aus 
YTasserläufen  aus  irgendwelchen  Gründen  verzichten  muß  (was 
fcber  vorläufig  keineswegs  'beabsichtigt  ist).  Dann  würde  man 
also  überschläglich  'die  Speisungskosten  der  Mittellinie  auf  das 
Vierfache  der  bei  Best  erforderlichen  ansetzen  können.  Nach 
dem  Gesetzentwurf  mit  seinen  der  Denkschrift  gegenüber  er- 
höhten Ansätzen  'betrafen  die  kapitalisierten  'Speisungskosten 
hei  der  Mittellinie  rund  24  Millionen  Mark.  Mit  %,  d.  h.  18  Mil- 
lionen Mark,  wird  man  also  im  Höchstfälle  die  Mittellinie  be- 
lasten müssen,  um  den  günstigeren  Speisungsverhältnissen  der 
Best-Linie  gerecht  zu  werden. 


Auch  die  Ersparnis  einer  gewissen  Summe  von  Verwal 
tungs-_  und  Unterhaltungskosten  ergibt,  immer  die  Entbehrlich- 
keit einer  besonderen  Scheitelhaltung  vorausgesetzt,  einen  Iii' 
zwei  Hauptschleusen  anstatt  zweier  Schleusen  im  Zweigkanal 
mit  rund  2  Millionen  Mark,  kapitalisiert,  wohl  reichlich  hoch 
ian-gesetzten  Betrag. 

Wir  kommen  zu  folgendem  Schlußergebnis: 

ia)  B  a  u  t  c  c  h  n  i  s  c  h  muß  die  Best-Linie  ohne  besonder« 
Scheitel.haltiung  nach  wie  vor  lals  undurchführbar  bezeichnet 
werden;  den  sachverständigen  Gutachten  betreffend  die  Ge- 
fährdung der  Drömlingskultur  hat  Herr  Best  nichts  Beweis- 
k  r äf  tiges  e  n tge gc n  zusei  zen. 

Nimmt  man  aber  zum  Vergleich  die  schleusenlosc  Durch- 
schneidung  des  Drömling  als  möglich  an,  so  ist 

b)  betriebstechnisch  die  Best-Linie  bevorzugt.  Sie 
spart  an  Betriebs-,  Unterhalt  ungs-  und  Verwaltungskosten. 

c)  Ve  r  keh  r  s  te  c  h  n  i  s  c.h  stehen  dem  Gewinn  von 
10  Betriebskilometern  der  Hauptstrecke  so  bedeutende  Nach- 
teile durch  den  ungünstigeren  Anschluß  von  Magdeburg,  Braun- 
schweig  und  Peine  gegenüber,  daß  man  die  Best-Linie  als  sehr 
viel  schlechter  bezeichnen  muß.  Die  Leistungsfähigkeit  der 
Hauptstrecke  ist  für  beide  Linien  gleich. 

d)  G  es  am  t  vv  i  r  ts  ch  a  f  t  i  c  h":  die  hohen  Baukosten, 
die  selbst  bei  Einbeziehung  des  Alleranschlusses  an  das  Mittel- 
linicnsystem  bei  Best  immer  noch  höher  bleibten  als  bei  diesem, 
drücken  trotz  der  geringeren  Betriebs-  usw.  Kosten  der  Best- 
Linie  ihre  Wirtschaftlichkeit  bei  gleichen  Verkehrsleistungen 
unter  die  der  Mittellinie  herab. 

Herr  Best  wird  auch  auf  Grund  dieser  Ausführungen  kein 
Anhänger  der  Mittellinie  werden,  doch  ist  vielleicht  zu  hoffen, 
daß  er  und  der  Leserkreis  dieser  Zeitschrift  sich  überzeugt 
haben,  daß  man  .auch  im  Besitz  von  schulmäßigen  Fachkennt- 
nissen ein  sachlich  urteilender  Mann  sein  und  auch  ohne  eigen- 
süchtige oder  andere  persönliche  Beweggründe  die  Mittellinie 
für  die  beste  vorliegende  Lösung'  halten  kann.  Mitarbeit  und 
Kiitik  aller  im  praktischen  Leben  stehender  Kreise 
an  der  Lösung  großer  wirtschaftlich  -  technischer  Aufgaben 
ist  durchaus  ^erwünscht;  aber  andererseits  sollte  jeder,  der 
in  der  Öffentlichkeit  wirkt,  daran  denken,  daß  das  für  ein  Auf- 
blühen des  Staats-  und  Wirtschaftsleben  unentbehrliche  Ver 
trauen  zwischen  den  einzelnen  Schichten  vom  praktischen 
Schiffer  bis  zum  leitenden  Ministerialbeamten  oder  führenden 
Fachmann  befestigt  werden  muß,  aber  nicht  ohne  zwingende 
Not  weiter  erschüttert  werden  efrarf. 


Mehr  Umschlaghäfen  an  Binnenwasserstraßen 

Von  Geh.  Baurat  Contag,  Berlin-Friedenau. 


Beim  Ausbau  der  Wasserstraßen  und  insbesondere  beim 
Neubau  von  Schiffahrtskanälen  galt  bisher  für  die  Preußische 
Bauverwaltung  der  Grundsatz,  nur  die  eigentliche  Schiffahrt^ 
straße  auf  Staatskosten  herzustellen,  den  Ausbau  von  Lösch- 
und  Ladestellen,  sowie  größerer  Hafenanlagen,  den  Kommunal- 
verbänden und  Interessenten  zu  überlassen.  Daher  werden  auch 
in  den  Kostenanschlägen  der  neueren  Kanalbauten  —  abge- 
sehen von  einigen  Schutzhäfen  —  keine  Geldmittel  für  Hafen- 
anlagen  ausgeworfen  und  in  den  betreffenden  Gesetzen 
genehmigt. 

Bei  einzelnen  Kanälen  in  industriell  hoch  entwickelten 
Gebieten,  z.  B.  beim  Rhein-Herne-Kanal,  haben  die  Gemeinden 
und  die  Großindustriellen  im  Zusammenhang  mit  dem  Bau  des 
Kanals  großartige  Hafenanlagen  auf  ihre  Kosten  zur  Aus- 
führung gebracht  und  damit  von  vornherein  wesentlich  zur 
Entwicklung  und  Belebung  des  Kanalverkehrs  beigetragen.  Beim 
Ems-Weser-Kanal  jedoch  ist  eine  solche  Entwicklung  bisher 
nicht  zu  bemerken  gewesen.  Sie  ist  auch  nicht  so  bald  zu 
erwarten  bei  Kanälen,  die  erst  aufschließend  wirken  sollen. 
Der  Kreis  Teltow  hat  bei  dem  Bau  seines  Teltowkanals  die  Aus- 
hützung  der  Ufer  zu  Lösch-  und  Ladestellen  und  die  Anlage 
von  Privathäfen  den  Anliegern  nicht  freigegeben,  sondern  seine 
Erlaubnis  an  besondere  Bedingungen  und  Gegenleistungen,  wie 
z.  B.  unentgeltliche  Hergabe  von  Grund  und  Boden,  geknüpft. 
Andererseits  hat  der  Kreis  aber  im  öffentlichen  Verkehrsinter- 
esse eine  Anzahl  von  Häfen  z.  B.  in  Tempelhof,  Steglitz,  Lichter- 
felde usw.  im  Entwurf  vorgesehen  und  auf  Kreiskosten  zur 
Ausführung  gebracht,  von  denen  der  Tempelhofer  Hafen  durch 
seine  große  Speicheranlage  eine  hervorragende  Bedeutung  ge- 
wonnen hat. 

In  den  nächsten  Jahren  werden  voraussichtlich  größere 
Kanalbauten  seitens  des  Deutschen  Reiches  zur  Ausführung 
gebracht  werden,  insbesondere  der  Mittellandkanal  mit  seinen 
Stichkanälen,  die  Kanalisierung  der  Saale  mit  dem  Leipziger 
Kanal  und  die  süddeutschen  Kanalpläne. 

Es  entsteht  nun  die  Frage,  ob  es  nicht  richtig  wäre,  ab- 
weichend vom  bisherigen  preußischen  Standpunkt,  bei  diesen 
Neubauten  von   vornherein   gewisse   Handels-   und  Umschlags- 


häfen in  den  Entwurf  und  Kostenanschlag  mit  aufzunehmen,  um 
damit  anregend  auf  sofortige  Benutzung  des  neuen  Kanals  zu 
wirken  und  die  Verkehrsentwicklung  zu  beschleunigen. 

Es  ist  allerdings  richtig,  daß  man  an  einem  Kanal  an  jeder 
Stelle  löschen  und  laden  und  erforderlichen  Falles  Häfen  an- 
schließen kann,  im  Gegensatz  zur  Eisenbahn,  bei  welcher  Gleis- 
anschlüsse auf  freier  Strecke  meist  schwierig  oder  unzulässig 
sind.  Aber  auch  bei  den  Kanälen  gibt  es  Strecken,  wo  wegen 
tiefer  Einschnitte  oder  schlechten  Untergrundes  die  Anlage  von 
Häfen  sich  verbietet  oder  wo  wegen  einer  künstlichen  Dichtunsj 
des  Kanalbettes  die  nachträgliche  Anlage  von  Lösch-  und  Lade"- 
stellen  unmöglich  wird.  Andererseits  bieten  bestimmte  Ver- 
kehrspunkte, ein  bequemer  Anschluß  von  Straßen  und  Eisen- 
bahnen den  erwünschten  Anlaß,  schon  bei  Festlegung  der  Kanal- 
linie auf  künftige  Hafenanlagen  Rücksicht  zu  nehmen,  gegebenen- 
falls sie  von  vornherein  zur  Ausführung  zu  bringen. 

Wo  sich  bereits  eine  leistungsfähige  Industrie,  ein  Stein- 
bruch oder  dergl.  unmittelbar  am  Kanal  befindet  oder  wo  eine 
größere  Stadt  sich  ihre  eigenen  Hafenanlagen  schaffen  und 
damit  Industriegelände  gewinnen  will,  da  kann  sich  die  Kanal 
bauverwaltung  auf  die  Genehmigung  der  Projekte  beschränken. 
Anders  liegt  es  in  den  Fällen,  wo  ein  verkehrsreiches  Hinter- 
land die  Vorteile  eines  neuen  Kanals  nutzen  will.  Dies  kann 
dann  nur  geschehen  durch  Benutzung  einzelner  gut  gelegener 
Umschlaghäfen  mit  den  nötigen  Eisenbahn-  und  Straßenverbin- 
dungen. Ein  Kanal  ohne  Umschlaghäfen  beherrscht  nur  einen 
sehr  schmalen  Streifen  und  kann  dem  weiteren  Kanalgebiet 
keinen  Vorteil  bringen.  Ein  Stichkanal  bedarf  vor  allem  eines 
guten  Umschlaghafens  an  seinem  Ende,  wenn  er  seineu  Zweck 
erfüllen  soU.  Zum  Bau  derartiger  '  Umschlaghäfen  werden 
meistens  den  verschiedenen  Interesseuten,  Gemeinden  oder  Pri- 
vaten die  Mittel  fehlen,  weil  sich  die  Ertragfähigkeit  erst 
allmählich  mit  der  Entwicklung  des  ganzen  Kanalverkehrs  ein- 
stellen wird.  Es  liegt  daher  im  Allgemeininteresse,  wenn  eine 
weitblickende  Bauverwaltung  solche  Umschlaghäfen,  welche  dem 
neuen  Kanal  aus  einem  weiteren  Hinterland  Verkehr  zuführen 
können,  von  vornherein  in  ihren  Entwurf  aufnimmt.  Die  Aus- 
führung selbst   braucht   dabei  auch  nur  insoweit  zu  erfolgen. 
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daß  der  Grund  und  Boden  erworben  und  die  Querschnitts- 
Erweiterungen  oder  Hafenbecken  mit  einfachen  Erdböschungen 
im  Zusammenhang  mit  dem  Kanalbau,  also  verhältnismäßig  billig, 
hergestellt  werden. 

Der  spätere  Ausbau  der  Ufer  und  ihre  Ausrüstung  mit 
maschinellen  Lösch-  und  Ladevorrichtungen,  Gleisanlagen  und 
Hochbauten  wird  dann  in  den  meisten  Fällen  den  Interessenten 
überlassen  werden  können,  falls  das  Reich  es  nicht  vorzieht, 
die  ganze  Anlage  aur"  seine  Kosten  zu  bauen  und  in  Betrieb  zu 
nehmen. 

Angesichts  der  großen  Erdbewegungen,  die  ein  Großschiff- 
fahrtskanal  erfordert,  fällt  es  wenig  ins  Gewicht,  wenn  der 
Aushub  einzelner  Hafenbecken  oder  eine  Querschnittserweite- 
rung  mit  zur  Ausführung  gebracht  wird.  Meist  wird  es  möglich 
sein,  solche  Hafenanlagen  am  Oberwasser  einer  Staustufe  anzu- 
ordnen, wo  die  Becken  durch  Umdeichung  oder  Aufschüttung 
des  Geländes  mit  geringen  Kosten  hergestellt  werdän  können. 

Je  schneller  die  Besiedelung  der  Kanalufer  und  der  Aus- 
bau von  Häfen  erfolgt,  desto  früher  tritt ,  die  Verkehrssteige- 
rung ein,  welche  die  Anlagekosten  durch  Abgaben. und  Ge- 
bühren und  mittelbar  durch  Hebung  der  gewerblichen  Tätig- 
keit im  Kanalgebiet  zu  decken  geeignet  sein  "wird. 

Wir  haben  im  allgemeinen  an  unseren  Binnenwasserstraßen 


viel  zu  wenig  Berührungspunkte  mit  der  Eisenbahn.  In  dar 
Vorkriegszeit  ist  sogar  der  Uebergang  des  Güterverkehrs  auf 
die  Wasserstraßen  an  den  wenigen  Umschlagstellen  seitens  dar 
Eisenbahnverwaltung  möglichst  erschwert  worden.  Sonst  wäre 
den  Wasserstraßen  ein  weit  größerer  Verkehr  zugeflossen  und 
der  volkswirtschaftliche  Nutzen  der  billigeren  Wasserbeförde- 
rung hätte  sich  mehr  geltend  machen  können. 

-  Das  Reich  sollte  daher  den  etwas  engherzigen  Standpunkt 
Preußens  nicht  teilen,  sondern  bei  allen  neuen  Kanalbauten, 
insbesondere  bei  dem  Ausbau  des  Mittellandkanals  und  der  Saale 
in  großzügiger  Weise  alle  Möglichkeiten  für  Handels-  und 
Umschlagshäfen  berücksichtigen  und  eine  genügende  Anzahl  der-- 
selben  von  vornherein  zur  Ausführung  bringen,  selbst  auf  die 
Gefahr  hin,  daß  ihre  Kosten  sich  nicht  sofort  verzinsen. 

Die  Kreise,  Stadtgemeinden  und  Großindustriellen  ihrer- 
seits sollten  rechtzeitig  im  Anschluß  an  die  festgelegte  Kanal- 
linie durch  Aufstellung  von  Vorentwürfen  ihre  Wünsche  und 
Bedürfnisse  zur  Geltung  bringen  und  auch  mit  der  Eisen- 
bahnverwaltung wegen  der  Hafenbahnen  Fühlung  nehmen,  damit 
zugleich  mit  dem  Kanalbau  leistungsfähige  urrd  erweiterungs- 
fähige Hafenanlagen  geschaffen  werden,  welche  sowohl  im  all- 
gemeinen Verkehrsinteresse  liegen,  wie  dem  engeren  Kanal- 
gebiet zum  Vorteil  gereichen  werden. 


Verwirklichung  von  Kanalprojekten  durch  Bildung  von  Genossenschaften 

Von  Dr.-Ing.   G.   de  Thierry,   Geh.   Baurat,  ord.  Professor  an   der  Techn.   Hochschule  zu  Berlin. 


Nach  dem  Frankfurter  Frieden  vom  Jahre  1871  ging  Frank- 
reich mit  mächtigen  Schritten  daran,  sein  Kanalnetz  auszu- 
bauen, um  die  französische  Industrie  von  der  deutschen  Kohle 
unabhängig  zu  machen.  Heute  muß  Deutschland  so  gewaltige 
Kohlenmengen  an  Frankreich  und  Belgien  liefern,  daß  Mittel  und 
Wege  gefunden  werden  müssen,  um  die  Schädigungen,  die  unsere 
Industrie  im  ganzen  Reich  durch  die  ungeheure  Kohlenabgabe  er- 
fährt, nach  Möglichkeit  zu  mildern.  Durch  Gewinnung  von 
elektrischer  Energie  aus  den  verfügbaren  Wasserkräften,  durch 
Erbauung  von  Schiffahrtskanälen,  die  den  Transport  von  Massen- 
gütern mit  geringerem  Kohlen  verbrauch,  als  es  bei  der  Eisen- 
bahn möglich  ist,  gestatten,  sucht  man  dieses  Ziel  zu  er- 
reichen. Wir  müssen  auch  durch  Schaffung  leistungsfähiger 
Wasserstraßen,  die  unsere  Nordseehäfen  mit  dem  Industriegebiet 
im  Westen  verbinden  sollen,  danach  streben,  die  Lebensfähigkeit 
unserer  Seehäfen  zu  erhalten.  AVenn  es  nicht  gelingt,  die  Ver- 
billigung  der  Transporte  nach  unseren  Nordseehäfen  durch  Er- 
bauung von  Schiffahrtskanälen  zu  erreichen,  müssen  unsere  See- 
häfen infolge  der  uns  durch  den  Friedensvertrag  von  Ver- 
sailles aufgenötigten  Aufhebung  der  Seehafentarife  verkümmern. 
Aber  auch  die  Industrie  im  ganzen  Reich  ist  an  einer  befrie- 
digenden Lösung  gerade  dieser  Frage  im  höchsten  Maße  inter- 
essiert. AVenn  unseren  Häfen  ausreichende  Rückfrachten  nicht 
zugeführt  werden  können,  müssen  die  Seefrachten  nach  unseren 
Häfen  höher  werden  als  nach  den  Häfen,  mit  welchen  sie  in 
schärfstem  AArettbewerb  stehen.  Es  ist  dann  fraglich,  ob  die 
Erzeugnisse  der  deutschen  Industrie,  auf  deren  Ausfuhr  wir 
mehr  als  je  angewiesen  sind,  auf  dem  AAreltmarkt  absatzfähig  ' 
werden.  Eine  Erhöhung  der  Seefrachten  nach  den  deutschen 
Häfen  aus  Maiigel  an  Rückfrachten  würde,  eine  Abwanderung 
des  Handels  nach  den  Konkurrenzhäfen  zur  Folge  haben,  die 
wiederum  erhöhte  Kosten  für  den  Bezug  der  von  der  Industrie 
benötigten  Rohstoffe  aus  U.ebersceländern  nach  sich  ziehen 
müßte. 

Die  Dringlichkeit  dieser  Fragen:  Ersatz  der  Kohle  durch  aus 
AA'asserkräftcn  zu  gewinnende  elektrische  Energie,  A'erbilligung 
der  Transporte  durch  Ausbau  der  AA'asserstraßen,  hat  zur  Auf- 
stellung einer  ganzen  Reihe  von  Vorschlägen  geführt,  bei  welchen 
dio  Entscheidung  —  welche  Projekte  sollen  und  können  wir  ver- 
wirklichen? —  außerordentlich  schwer  fallen  wird.  Allseitig 
wird  die  Vollendung  des  Mittellandkanals  als  dringendstes  Be- 
dürfnis gefordert,  v(n  Bayern  wird  die  /levstellunj;  des  Main- 
Donau -Kanals  kategorisch  verlangt,  die  baldigste  Ausführung 
der  Neckar-Kanalisierung  ist  unbedingt  notwendig,  wenn  die 
württembergische  Industrie,  die,  seitdem  ihr  die  Saarkohle  fehlt, 
in  eine  sehr  üble  Lage  gebracht  ist,  nicht  zugrunde  gehen 
soll.  Hier  kann  nur  der  Ausbau  der  AVasserkräfte,  durch 
welche  die  A'erzinsung  des  Schiffahrtsweges  gesichert  ist,  Ab- 
hilfe schaffen.  Der  Anschluß  des  sächsisch-thüringischen  In- 
dustriegebiets an  den  Mittellandkanal  ist  ebenso  notwendig  wie 
ein  direkter  Wasserweg  von  Hamburg  und  Bremen  nach  AVest- 
Palen  über  einen  Bramscher  Kanal.  Das  Reiehsverkehrsniini- 
sterium  hat  in  einer  in  Eisenach  abgehaltenen  Versammlung  mit- 
geteilt, daß  es  die  Vorarbeiten  für  den  Weser-Main- Kanal  baldigst 
in  Angriff  nehmen-  lassen  werde.  Dem  A'erein  für  die  Schiff- 
bannachung  der  Kühr  ist  schnelle  Prüfung  der  Pläne  für  die 
Kahalisierung  der  Ruhr  zugesagt  worden.  Für  den  Ausbau 
des  Pregeis  sind  im  neuen  preußischen  Staatshaushalt  Mittel  be- 
willigt  worden.     Der  oldenburgische  Landtag  will  sofort,  trotz 


schärfstem  AViderspruch  Bremens,  die  Arbeiten  für  den  Campe- 
Dörpen-Kanal  als  Notstandsarbeiten  in  Angriff  nehmen,  und  der 
oldenburgische  Landtag  "hat  sogar  9  Millionen  Mark  für  die  zu- 
nächst in  Frage  kommenden  Arbeiten:  Ausbau  des  Hunte- 
Ems-Kanals  und  Korrektion  der  Hunte  bewilligt.  AVenn  die 
AVahlen  in  Oberschlesien  ungünstig  verlaufen  und  wir  uns  mit 
dem  Arerlust  der  oberschlesischen  Kohle  abfinden  müßten,  wäre 
die  Herstellung  eines  Kanals,  durch  den  das  Braunkohlenrevier 
in  der  Niederlausitz  mit  der  Oder  und  mit  der  Elbe  in  Verbindung 
gebracht  wird,  dringend  noltvendig.  'Alle  diese  Projekte,  die 
aus  der  Fülle  der  vorliegenden  Anregungen  herausgegriffen 
sind,  würden  zu  ihrer  A'erwirklichung  Mittel  erfordern,  äeren  ' 
Aufbringung  schon  vor  dem  Kriege  sehr  große  Schwierigkeiten 
bereitet  hatte,  und  die  Frage:  woher  bei  unseren  trostlosen 
Finanzverhältriissßn  'das  Geld  für  diese  Zwecke  herbeigeschafft 
werden  soll,  ist  durchaus  berechtigt,  zumal  damit  zu  rechnen  ist. 
daß  wir  die  Kosten  des  Rhein-Schelde-Kanals  auf  deutschem 
Gebiet  aufbringen  müssen,  wenn  Belgien  von  dem  ihm  im 
Friedensvertrag  zugesprochenen  Recht,  innerhalb  von  25  Jahren 
die  Ausführung  dieses  Kanals  zu  fordern,  Gebrauch  macht. 

Ohne  mir  ein  Urteil  darüber  erlauben  zu  wollen,  ob  der 
früher  übliche  AVeg  der  Aufnahme  von  Anleihen  durch  den 
Staat  in  der  Jetztzeit  noch  gangbar  ist,  scheinen  mir  die  früher 
ebenfalls  gebräuchlichen  Garantieleistungen  von  Städten,  Ge- 
meinden und  Provinzen  geringen  Erfolg  in  Aussicht  zu  stellen. 
Es  ist  zwar  richtig,  daß  nach  der  Reichsverfassung  die  AA'asser- 
straßen, ihr  Ausbau  und  ihre  A'erwaltung  Sache  des  Reiches 
sind,  und  es  ist  auch  ohne  weiteres  zuzugeben,  daß  eine  Aende- 
rung  der  Reichsverfassung  so  gut  wie  aussichtslos  wäre.  Abor 
sollte  es  nicht  möglich  sein,  einen  AVeg  zu  finden,  um  das  Privat- 
kapital für  solche  Unternehmungen,  die  der  Allgemeinheit  zugute 
kommen,  zu  interessieren".''  Man  müßte  annehmen,  daß,  wenn 
es  den  Interessenten,  und  dies  sind  meistens  die  Kreise  der 
Industrie,  gelingt,  den  Nachweis  der  Rentabilität  einer  Wasser- 
straße oder  einer  AA'asserkraft  zu  erbringen,  es  ihnen  auch 
leicht  fallen  müßte,  die  erforderlichen  Geldmittel  dafür  auf- 
zubringen: Unter  den  jetzigen  Finanzverhältnissen  des  Reiches 
müßte  der  Beichsfinanzverwaltung  ein  Ausweg  willkommen  sein, 
der  sie  von  dem  Odium  befreit,  einzelne  Landesteile  zu  bevor- 
zugen, weil  alle  AA'ünsche  doch  nicht  erfüllbar  sind  Es  be- 
stehen zahlreiche  Genossenschaften  für  den  Bau  und  die  Unter- 
iia.lr\-iig  von  Deichen,  Bewässerungsanlagen  usw.,  warum  ssollcen 
wir  in  der  Not  des  Staates  nicht  auch  Genossenschaften  gründen 
zur  Schaffung  von  AVerken.  die  für  den  Wiederaufbau  unserer 
AVirtschaft  uns  lütter  nötig  sind?  Es  ist  auch  anzunehmen,  daß 
eine  derartige  Genossenschaft,  die  für  die  Erbauung  eines  be- 
stimmten AVerkes  geschaffen  würde,  auch  im  Ausland  den 
Kredit  fände,  der  vielleicht  dem  Staate  vorenthalten  bliebe. 
Die  Mitwirkung  der  Staatsbehörden  wäre  bei  diesem  AA'ege  nicht 
zu  entbehren,  allein  schon  deshalb,  weil  der  Staat  bei  der  Ent- 
eignung des  Grund  und  Bodens  mitwirken  muß  und  eine  Ueber- 
vvachung  der  allgemeinen  Grundsätze  durch  die  Staatsbehörde 
aus  Gründen  der  öffentlichen  Sicherheit  notwendig  ist. 

Die  Gründung  derartiger  Genossenschaften  könnte  am  wirk- 
samsten der  Arbeitslosigkeit  abhelfen,  und  das  Ziel:  das  AA'erk 
möglichst  bald  zum  Besten  der  Allgemeinheit  fertigzustellen, 
würde  am  schnellsten  erreicht.  Mit  der  A'erzettelung  der  verfüg- 
baren Mittel  —  wobei  die  Frage  nicht  unberechtigt  erscheint: 
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was  heißt  verfügbar?  —  werden  alle  die  Werke,  deren  Vollen- 
dung mit  aller  Kraft  erstrebt  werden  muß,  nicht  so  gefördert, 
wie  es  unbedingt  notwendig  ist.  ,• 

Was  nützen  die  schönsten  Projekte,  wenn  man  nicht  den 
Weg  angibt,  wie  sie  verwirklicht  werden  können?  Es  werden 
gewiß  Bedenken  gegen  vorstehenden  Vorschlag  erhoben  werden, 
aber  es  ist  nicht  einzusehen,  warum  in  der  gegenwärtigen  Fi- 
nanznot nicht  ein  Weg  begehbar  wäre,  der  zu  Anfang  des 
Eisenbahn  zeit  alters  zur  Schaffung  eines  leistungsfähigen  Bahn- 
netzes geführt  hat.    Es  wäre  wohl  der  Allgemeinheit  mehr  ge- 


dient, wenn  alle  diejenigen,  deren  Kräfte  auf  Vernichtung  des 
Kapitals   gerichtet,    sind,    sie    dazu    verwendeten,   eine  frucht*» 
bringende  Verwendung  des  in  so  üblem  Rufe  stehenden  Kapitals 
herbeizuführen. 

Die  Bildung  von  produktive  Werte  schaffenden  Genossi  n 
Schäften  in  dem  oben  angegebenen  Sinne  scheint  mir  einen 
gangbaren  Weg  zu  bilden.  Dagegen  werden  sich  in  erster  Linie 
die  Anhänger  von  Projekten,  die  auf  unsicherer  wirtschaftlicher 
Grundlage  stehen,  wenden,  aber  mir  scheint,  daß  der  Gedanke 
doch  wenigstens  erörtert  werden  sollte. 


10  Milliarden 

Von  Prof.  0.  Franzius,  Hannover. 


Die  folgenden  Zahlen  sollen  eine  Ergänzung  zu  den  vor- 
stehenden Ausführungen  von  Geheimrat  de  Thierry  sein.  Der 
Reichsbankpräsident  von  Havenstein  hat  in  seineu  kürzlichen 
Ausführungen  über  die  Notwendigkeit  einer  Zwangsanleihe  die 
heule  im  Schrank  ruhenden  Summen  auf  .rund  10  Milliarden  ge- 
schätzt. Wer  als  Städter  einmal  auf  das  Land  zu  guten  Be- 
kannten kommt,  kann  oft  genug  die  Frage  hören,  was  dar 
Bekannte  nur  mit  seinem  Gelde  machen  solle.  Auch  mancher 
kleine  brave  Rentner,  der  sich  unter  Mühen  und  Sorgen  sein 
kleines  Vermögen  erspart  hat,  mag  heute  davon  Teile  im  Schrank 
liegen  haben.  Der  Schieber  in  der  Stadt  steht  vor  der  gleichen 
Frage.  Alle  diese  Leute  sind  einig  in  dem  Wunsche, 
ihr  Geld  vor  dem  Zugriff  des  Staates  zu  schützen.  Dieser 
Wunsch  wird  dazu  noch  in  vielen  Fällen  durch  einen  patrioti- 
schen Gedanken  gestützt,  durch  die  Behauptung,  daß  man 
das  Geld  doch  eigentlich  vor  dem  Zugriff  der  Entente  retten 
müsse.  Aber  Monat  für  Monat  fließen  weitere  Summen  Geldes 
in  die  Sparbecken  des  Kapitals,  leider  aber  ganz  anders  wie  bei 
den  Sparbecken  im  Gebirge.  Sie  kommen  nicht  wieder  als 
befruchtender  Geldstrom  in  die  Wirtschaftskanäle  unseres  Landes 
zurückgeflossen,  wie  der  Wasserstrom  aus  den  Talsperren,  sie 
leisten  keine  nutzbare  Arbeit  mehr.  Ehe  ich  50  Prozent  oder 
mehr  meines  Geldes  an  den  Staat  abliefere,  will  ich  lieber 
das  ganze  Geld  verlieren,  kann  man  sogar  hören. 

ißine  Zwangsanleihe  ist  nicht  im  Stande,  diese  Summen,  nie 
|eyte  noch  10  Milliarden,  übers  Jahr  aber  vielleicht  20  oder  30 
Milhartlen  betragen  mögen,  an  das  Licht  zu  fördern.  Die 
Zwangsanleihe  ist  keine  Wünschelrute,  um  diese  Schätze  zu 
hellen.  Sie  kann  nur  die  Kapitalien  erfassen,  die  bekannt  sind. 
Die  10  Milliarden  haben  aber  unbekannte  Eigentümer. 

Es  gibt  nur  ein  einziges  Mittel,  um  die  verborgenen  'Sehätze 
vielleicht,  zu  heben.  Man  muß  die  Ursache  beseitigen,  die  zu 
ihrem  Verbergen  führte.  •  Steuerbefreiung  dieser  verborgenen 
Schatze  für  längere  'Zelt  ist  das  einzige  Mittel.,  um  sie  wieder 
an  das  Licht  zu  fördern.  Wie  unmoralisch!  Natürlich  äußerst 
unmoralisch,  ebenso  unmoralisch  wie  diese  Geldhamsterei,  aber 
darum  doch  vielleicht  gerade  zweckmäßig.  Nicht  Steuerbe- 
freiung bedingungslos,  sondern  als  Lohn  für  eine  Tat.  Wir 
verlangen  von  den  Geldhamstern  nicht  mehr  und  nicht  weniger, 
als  daß  sie  ihre  Schätze  für  öffentliche  Zwecke  hergeben,  nicht 
aus  Anstandsgefühl  oder  aus  Vaterlandsliebe,  sondern  aus  Ego- 
ismus. Wir  appellieren  geradezu  an  die  Selbstsucht  dieser 
Leute. 

Man  bilde  nach  Vorschlag  von  de  Thierry  große  Genossen- 
schaften, die  Kanäle,  wie  den  Bramscher-  oder  Hoyaer-Kanal, 
gleichgültig  welcher  Lösung,  die  den  Neckar-Donau-Kanal,  die 
Leine-Kanalisierung,    die    Talsperren,  der    Leine   und  Innerste 


und  viele  andere  Verkehrs-  und  Kraftwerke  durchführen  wollen. 
Die  Anteile  dieser  Gesellschaften  werden  für  IQ  bis  15  Jahre 
als  steuerfrei  erklärt,  jede  Nachforschung  nach  ihren  Be- 
sitzern hat  zu  unterbleiben,  jede  Angabe  dieser  Anteile  in  den 
Steuererklärungen  ist,  ausgeschlossen.  Als  Grund  für  diese 
Vergünstigung  ist  anzugeben,  einmal  das  zur  Verfügungstellen 
des  Geldes  für  große  öffentliche  Zwecke,  und  der  Mangel  an 
Minsen  für  lange  Jahre.  Das  gleiche,  was  eine  Zwangsan- 
leihe bei  dem  angemeldeten  Besitz  ergeben  würde,  soll  diese 
freiwillige  Anleihe  für  den  nicht  angemeldeten  Besitz  bewirken. 

Eine  Propaganda,  ähnlich  wie  für  die  Kriegsahleihe,  aber 
ohne  jedes  patriotische  Mäntelchen,  ist  zu  entwickeln.  Man 
mache  den  Leuten  klar,  wie  sie  niemals  dazu  kommen  können, 
ihre  in  der  Zigarrenkiste  oder  im  Geldschrank  aufbewahrten 
1000  Mark-Scheine  nutzbar  anzulegen,  ohne  dafür  die  ent- 
sprechenden Einkommens-  und  Vermögenssteuern  zahlen  zu 
müssen;  man  mache  ihnen  weiter  klar,  daß  nach  10  oder  15 
Jahren  die  Verhältnisse  sich  vielleicht  so  von  Grund  auf  umge- 
staltet halicn  werden,  daß  dann  die  Steuern  wieder  auf  ein 
erträgliches  Maß  gesunken  sind.  Man  stelle  ihnen  vor,  wie  sie 
zwar  selbst  auf  jede  Verzinsung  für  lange  Jahre  verzichten, 
wie  sie  ja  aber  eine  selche  Verzinsung  auch  jetzt  nicht  ge- 
nossen hätten,  wie  sie  statt  der  Angst  um  ihr  geliebtes  Geld  jetzt, 
das  Gefühl  völliger  Ruhe  eintauschen  würden.  Man  male  ihnen 
aus,  wie  sie  mit  der  Uebernahme  dieser  Anteile  ihr  Geld  für 
ihre  Kinder  sicher  stellten,  w'ie  im  anderen  Falle  ihre  Kinder 
entweder  von  vornherein  dazu  verleitet  würden,  Erbschafts- 
steuern zu  hinterziehen  oder,  wie  sie  gezwungen  wären,  hohe 
Erbschaftssteuern  zu  zahlen.  Man  versuche  ihnen  klar  zu 
machen,  daß  sonst  vielleicht  die  für  diese  Leute  gerechte,  für 
uns  aber  vernichtende,  Entwicklung  den  Verlauf  nimmt,  daß  das 
Papiergeld  zuletzt  überhaupt  wertlos  geworden  ist,  so  daß 
sie  statt  der  geglaubten  Sehätze  nur  noch  Makulatur  im  Schrank 
liegen  haben.  Man  stelle  das  Lichtbildtheater,  das  Witzblatt, 
unsere  ganze  Presse  in  den  Dienst  dieser  Idee  und  man  wird 
wenigstens  die  Hälfte  des  versteckten  Geldes  unserer  Volks- 
wirtschaft wieder  zuführen.  Moral  liegt  in  diesen  Vorsehlägen 
ebenso  wenig  wie  in  jeder  politischen  Handlung.  Moral  und 
Politik  sind  Gegensätze.  Werden  aber  auch  nur  3  Milliarden 
jährlich  von  den  verborgenen  10  Milliarden  unserem  Lande  wieder 
dienstbar  gemacht,  dann  wird  durch  ein  moralisches  Verfahren 
ein  hochmoralischer  Zweck  erreicht.  Es  wird  durch  jede  wieder- 
erscheinende Milliarde  unsere  Valuta  verbessert,  unsere  Ar- 
beitsleistung vermehrt.  Auf  diese  beiden  Dinge  kommt  es 
in  erster  Linie  an.  Erreichen  wir  dann  noch  als  drittes  den 
Ausbau  von  Talsperren  und  Wasserwegen,  so  wird  auch  unser 
Nationalvermögen  vermehrt  und  damit  unser  Wirtschaftsleben 
gehoben. 


Kleine  Mitteilungen 


a)  Allgemeines. 

Die  schweizerische  Binnenschiffahrt  und  der  Friedens- 
vertrag. Der  seh -veizeris'-L«  Standpunkt  zur  Rheinfrage  ist 
auf  dem  kürzlich  in  Bern  stattgehabten  schweizerischen  In- 
dustriekongreß eingehend  behandelt  worden.  Zum  ersten  Male 
vernahm  bei  diesem  Anlasse  die  Oei'fentlichkeit  die  Begehren 
und  Wünsche,  die  der  schweizerische  Bundesrat  für  die  Friedens- 
präliminarien aufgestellt  hat  und  die  er  seinen  Vertretern  in 
Paris  als  Begleitung  für  die  Verhandlungen  in  der  betreffenden 
Spezialkommission  des  obersten  Rates  mitgegeben  hat. 

_  Die  Schweiz  stützte  sich  dabei  auf  den  Pariser  Vertrag 
vom  30.  Mai  1814,  auf  die  Wiener  Schlußakte,  Vertrag  vom 
9.  Juni  1815,  ferner  auf  die  Tatsache,  daß  die  Rheinschiff- 
fahrtsakte  von  1868  nur  als  Ausführungsbestimmungen  anzu- 
sehen sind,  und  stellte  für  die  Friedenspräliminarien  die  Wünsche 
und  Forderungen  auf,  die  der  Hauptreferent  am  Industriekongreß, 
Herr  Steiger-Züst,  Präsident  des  Industrievereins  St.  Gallen, 
folgendermaßen  zusammengestellt  hat:  Die  schweizerische  Eid- 
genossenschaft macht  das  Recht  geltend,  in  der  Eigenschaft  als 


Uferstaat  bei  den  Verhandlungen  über  die  Revision  der  Rhein - 
schiffahrtsakte  von  1868  teilzunehmen.  Ebenso  wünscht  die 
Schweiz  mitzusprechen  bei  den  Verhandlungen  über  die  Ge- 
staltung der  internationalen  Schiffahrtswege,  die  Rücksicht  zu 
nehmen  hat  auf  die  Fortschritte  der  Zivilisation  und  die  wirt- 
schaftlichen Bedürfnisse  Europas,  das  durch  den  Krieg  erschöpft 
ist.  Von  heute  an,  und  bis  die  künftigen  Verträge  in  Kraft 
treten  werden,  verlangt  sie  eine  gerechte  Vertretung,  und  zwar 
vorläufig  von  mindestens  2  Abgeordneten  in  der  Kommission 
für  die  Rheinschiffahrt  von  der  Unterzeichnung  der  Friedens- 
präliminarien an,  wobei  der  Schweiz  alle  Rechte  eines  Ufer- 
staates zugebilligt  werden  und  ohne  daß  dadurch  ihr  besonderes 
Begehren  auf  Aenderung  der  Rheinschiffahrtsakte  dahinfiele.  — 
Sie  verlangt  ferner,  daß  von  heute  an  diejenigen  Artikel  der 
Rheinschiffahrtsakte  von  1868,  die  den  Interessen  der  Nicht- 
uferstaaten entgegengerichtet  sind,  geändert  und  derart  aus- 
gelegt werden,  daß  der  Basler  Rheinhafen  so  weit  als  n.ö.lich  tat- 
sächlich und  rechtlich  einem  Hafen  gleichgestellt  werde,  der  am 
Meere  gelegen  ist.  —  Zu  demselben  Zwecke  verlangt  sie,  daß 
die  Bauten,  festen  Brücken  oder  Schiffbrücken,  die  in  einem 
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den  Bestimmungen  der  Eheinschiffahrtsakte  von  1868  entgegen- 
gesetzten Zustande  gelassen  werden,  unverzüglich  der  Schiff- 
fahrt angepaßt  und  künftig  derart  unterhalten  werden,  daß 
die  ungehinderte  Schiffahrt  für  alle  Flaggen  von  und  nach  Basel 
während  des  ganzen  Jahres  gesichert  ist;  daß  die  Arbeiten, 
die  z.  B.  in  Art.  28  des  Rheinschiffahrtsakte  vorgesehen  sind, 
unverzüglich  Iiis  Basel  ausgeführt  werden  (Verbaackung,  Bagge- 
j'ungen  und  Regulierung  "des  Rheinstroms  derart,  daß  die  ge- 
ringste Tiefe  des  Fahrwassers  während  mindestens  300  Tagen 
wenigstens  2  m  beträgt),  'daß  die  Befreiung  von  Jeglichen  Schiff- 
fahr'tsäbgaben  Rechtens  'bleibe  und  allen  Flaggen  bis  nacn 
Basel  zugesichert  sei.  —  Es  erscheine  daher  überflüssig,  u.  a. 
auf  folgende  Punkte  hinzuweisen,  die  sicherlich  den  Absichten 
der  Mächte  entsprechen:  Der  internationale  Rhein  kann  bis 
nach  Basel  ein  Verkehrsweg  ersten  Ranges  werden  und  den 
Handel  von  ganz  Zentraleuropa  anziehen,  vorausgesetzt,  daß 
er  nicht  lokalen  oder  schiffahrtsfeindlichen  Interessen  zum  Opfer 
falle.  Es  sei  daher  notwendig,  sich  an  die  genaue  Anwendung 
des  geltenden  Rechtes  zu  halten,  d.  h.  an  Art.  30  der  Rheinschiff- 
l'ahrtsakte,  der  jedes  Hindernis  auf  dem  Rhein  unterhalb  Basels 
und  infolgedessen  noch  mehr  jede  Ableitung,  selbst  nur  eine 
vorübergehende,  des  Wassers  dieses  internationalen  Stromes 
zum  Schaden  der  internationalen  Schiffahrt,  verbietet.  —  Ferner 
wurden  die  Abgeordneten  noch  angewiesen,  die  Pariser  Konfe- 
renz noch  besonders  an  die  Gefahren  unri  Uebelstäncle  zu 
erinnern,  die  der  Schiffahrt  daraus  entstehen  Rönnen,  daß  die 
bestehenden  Festungen  aufrecht  erhalten  oder  neue  Bauten  für 
militärische  Zwecke  erstellt  würden.  Die  Schweiz  habe  das 
höchste  Interesse,  daß  ihre  Unabhängigkeit  nicht  beständig 
durch  Festungswerke  bedroht  werde.  Dieses  Interesse  decke 
sich  mit  demjenigen  Europas,  das  eine  solche  Bedrohung  der 
internationalen  Rheinschiffahrtsstraße  nicht  dulden  werd  ■. 

Die  Instruktionen,  die  den  schweizerischen  Abgeordneten 
mitgegeben  wurden,  bezogen  sich  aber  auch  auf  die  übrigen 
europäischen  Flußläufe  mit  internationalem  Charakter,  und  es 
wurden  bei  diesem  Anlasse  folgende  Grundsätze  für  die  künftige 
europäische  Regelung  der  schiffbaren  Gewässer  aufgestellt: 
Die  Schweiz  betrachtet  die  Anerkennung  des  Rechtes  auf  freien 
Zugang  zum  Meere  —  das  Recht  auf  freie  Schiffahrt  auf  dem 
internationalen  Schiffahrtswege  in  Kriegs-  und  Friedenszeiten 
—  als  eine  Hauptbedingung  für  die  freie  Entwicklung  der 
Länder,  die  keinen  Meerhafen  besitzen.  Die  wirtschaftliche 
Unabhängigkeit  dieser  Länder;  ohne  die  kein  dauernder  Friede 
möglich  würde,  kann  nur  durch  Anerkennung  dieses  Rechtes 
auf  freien  Zugang  zum  Meere  in  Kriegs-  und  Friedenszeiten 
gesichert  bleiben.  Die  europaischen  Eisenbahnen,  die  zum  größ- 
ten Teile  ungeheure  Schulden  haben,  werden  die  schweren 
Güter,  Rohstoffe,  Nahrungsmittel  usw.,  che  Tür  das  Leben  und 
den  internationalen  Verkehr  der  Binnenländer  unentbehrlich 
sind,  nicht  mehr  transportieren  können,  ohne  ihre  alten  Tarife 
zu  erhöhen.  Deshalb  wird  sich  die  wirtschaftlich  ungünstige 
Lage  der  Binnenländer  gegenüber  den  Meerstaaten  noch  ver- 
schlechtern, trotz  der  ebenfalls  verlangten  Anerkennung  des 
Rechtes  des  freien  internationalen  Eisenbahntransits.  Es  wird 
daher  notwendig  sein,  im  künftigen  Frieden  das  Recht  der 
internationalen  Stromschiffahrt  unter  Kontrolle  des  Völkerbundes 
derart  auszubauen,  daß  es  den  Bedürfnissen  der  gegenwärtigen 
Zivilisation  -entspricht.     V.  K. 

Die  Tagung  der  Internationalen  Donaukominission.  Wie*.; 
9.  Dez.  Die  Internationale  Donaukommission  ist  heute  um  10  Uhr 
vormittags  zusammengetreten.  Es  wurde  die  Zusammensetzung 
des  Beamtenkörpers  festgelegt  sowie  die  Aufteilung  der  ver- 
schiedenen Funktionen  auf  die  vertretenen  Nationalitäten.  Es 
wurde  auch  die  Ernennung  einiger  Beamten  vorgenommen,  deren 
Kandidatur  von  gewissen  Delegierten  vorgeschlagen  worden  war. 
Die  Kommission  hat  ferner  einige  prinzipielle  Fragen,  betreffend 
die  Organisierung  des  Wassermeßdienstes  und  die  Vereinheit- 
lichung der  Donaustatistik,  geprüft. 

In  ihrer  Nachmittagssitzung  hat  sie  die  Modalitäten  für 
die  Zahlung  der  Umlagen  der  verschiedenen  Staaten  beschlossen, 
die  in  Zukunft  in  französischen  Francs  zu  entrichten  sein  werden. 

Schließlich  hat  sie  beschlossen,  daß  die  nächste  Versamm- 
lung der  Kommission  am  5.  Mai  1921  in  Paris  stattfinden  soll, 
und  sich  sodann  bis  Sonnabend,  den  11.  d.  vertagt,  wo  die  Unter- 
zeichnung der  Protokolle  und  die  Schließung  der  Tagung  er- 
folgen wird. 

Sind  Fahrzeuge  auf  den  östlichen  Wasserstraßen  entbehr- 
lich? Nachdem  die  Handelskammer  sich  über  diese  Frage 
grundsätzlich  geäußert  hatte  (s.  Heft  23,  Seite  500),  wurde  ihr 
von  der  Schiffahrtsabteilung  beim  Reichsverkehrsministerium  ein 
Antrag  zur  'Begutachtung  unterbreitet,  demzufolge  eine  Reederei 
eine  größere  Zahl,  etwa  25,  eiserne  Finowkähne  mangels  aus- 
reichender Beschäftigung  nach  dem  westlichen  Wasserstraßennctz 
zu  verkaufen  und  dafür  die  erforderliche  Genehmigung  zur  Ueber- 
führung  zu  erhalten  wünschte.  Die  Handelskammer  hat  sich 
darauf  am  24.  November  folgendermaßen  geäußert: 

Die  Ausführung  der  Antragstellerin,  daß  für  finowmäßige 
Fahrzeuge  hier  wenig  Arbeit  vorhanden  sei,  kann  höchstens  bei 


enger  Begrenzung  des  Begriffs  „hier",  zugegeben  werden.  Sofern 
man  das  östliche  Wasserstraßennetz  als  Ganzes  ins  Auge  faßt, 
war  Beschäftigung  für  solche  Kähne  wohl  zu  finden.  Auf  den 
märkischen  Gewässern  ergab  sie  sich  u.  a.  aus  dem  Bedarf 
zur  Umladung  von  Gütern,  wie  z.  B.  Kohlen,  aus  den  in  Hohen- 
saathen  eintreffenden  Großkähnen  zur  Beförderung  an  die  im 
Bereiche  des  Finowkanals  liegenden  industriellen  Unternehmun- 
gen; auch  eine  Beförderng  von  Mauersteinen  hat  in  gewissem 
Umfange  doch  stattgefunden,  wenn  auch  die  Bautätigkeit  aus 
bekannten  Gründen  noch  gefesselt  war.  Ferner  aber  hat  es 
auf  der  Oder  im  Frühjahr  und  bis  zum  Spätsommer  an  Finow- 
kähnen geradezu  gefehlt. 

Für  die  Zukunft,  um  welche  es  sich  bei  der  vorliegenden 
Frage  handelt,  wird  nicht  nur  auf  .Fortbestand  dieser  Verwen- 
dungsgelegenheiten, sondern  es  wird -auch  auf  .einen  Zuwachs 
zu  rechnen  sein,  da  bei  dem  dringenden  Bedarf  die  Bautätigkeit 
doch  in  Bälde  irgendwie  in  Gang  gebracht  werden  muß  und  damit 
die  Verwendung  von  Kähnen  gegeben  ist;  die  jetzt  auch  für 
Baumaterialien  bevorzugte  Eisenbahn  wird  größere  Massen  nicht 
bewältigen  können.  Sodann  aber  eröffnen  die  Bestimmungen  das 
Vertrages  von  Versailles  über  die  Abgabe  deutschen  Schiffs- 
raums an  das  Ausland  die  Aussicht  auf"  eintretenden  Mangel  an 
Schiffsraum.  Es  kommt  hinzu,  daß  die  hölzernen  Finowkähne 
in  großem  Umfange  unbrauchbar  geworden  oder  wegen  der 
voraufgegangenen  mißlichen  Verhältnisse  der  Binnenschaffahrt 
abgewrackt  worden  sind,  so  daß  eiserne  KAhne.  um  die  es  sich  im 
vorliegenden  Falle  handelt,  um  so  mehr  im  Wert  gestiegen  sind. 

Wenn-  aus  diesen  Gründen  die  Ladungsinteressenten 
wünschen  müßten,  einen  möglichst  großen  Schiffspark  aut  dem 
östlichen  AVasserstraßennetz  zu  erhalten,  so  ist  doch  auch  nicht 
zu  verkennen,  daß  die  Beschränkung  in  der  Verfügung  über 
Privateigentum,  wie  sie  als  eine  Ausnahmemaßregel  mit  der  Ver- 
ordnung des  stellvertretenden  Generalkommandos  des  IX.  Armee- 
korps vom  31.  Mai  1917  aus  der  Kriegszeit  noch  beibehalten 
worden  ist,  die  Eigentümer  der  Schiffe  sehr  hart  betroffen  hat. 
während  mit  der  Ueberführung  nach  dem  westlichen  Netz  eine 
Gelegenheit  gegeben  wäre,  angelegtes  Kapital  zu  mobilisieren 
und  langdauerndes  Brachliegen  wettzumachen.  Um  einen  Aus- 
gleich zwischen  den  widerstreitenden  Interessen  herbeizuführen, 
wird  man  den  Binnenschiffen  wenigstens  innerhalb  Deutsch- 
lands in  gewissem  Umfange  die  Freizügigkeit  gewähren  müssen. 
Daß  sie  nicht  nach  dem  Auslande  verkauft  werden,  muß  frei- 
lich auf  absehbare  Zeit  als  eine  Notwendigkeit  der  deutschen 
Volkswirtschaft  anerkannt  werden,  im  Hinblick  sowohl  auf  die 
Anforderungen  des  regulären  Güteraustausches,  als  auch  nament- 
lich auf  die  schon  erwähnten  Bestimmungen  des  Friedenver-- 
trages  von  Versailles.-  die  uns  die  Abgabe  von  Schiffsraum 
auferlegen.  Würden  rein  privatwirtschaftliche  Gesichtspunkte 
maßgebend  sein,  so  wäre  in  der  Tat  die  Gefahr  vorhanden, 
daß  auch  die  Binnenschiffe  in  den '  „Ausverkauf  Deutschlands" 
einbezogen,  also  unter  verhältnismäßig  geringem  Aufwand  hoch- 
wertigen Auslandsgeldes  von  Ausländern  erworben  und  in  'ihren 
Dienst  übergeführt  würden.  Es  muß  daher  verlangt  werden,  daß 
die  Bundesratsverordnung,  betreffend  che  Veräußerung  von  Bin- 
nenschiffen ins  Ausland,  vom  17.  Januar  1918  ("RGBl.  S.  40)  auch 
ferner  aufrechterhalten  bezw.,  wenn  sie  etwa  nach  Fortfall  des 
Ermächtigungsgesetzes  außer  Kraft  treten  sollte,  durch  neue  B  - 
Stimmungen  gleichen  Sinnes  ersetzt  wird. 

Unter  dieser  Voraussetzung  empfehlen  wir,  dem  vorliegenden 
Antrage  stattzugeben.  .  < 

(Mitteilungen  der  Handelskammer  zu  Berlin.) 

Transportschwierigkeiten  zu  Wasser  und  zu  Lande.    Zu  den 

Sorgen  um  die  Beschaffung  von  Lebensmitteln  und  Rohstoffen, 
die  .sich,  aus  dem  hohen  Preise  der  fremden  Zahlungsmittel  er- 
geben, kommen  in  der  letzten  Zeit  lebhafte  Klagen  der  Expor- 
teure über  die  Schwierigkeiten,  die  ihnen  die  Beschaffung  hin- 
reichender Transportmittel  für  die  Versendung  der  Ausfuhr- 
güter bereitet.  Die  Knappheit  der  Eisenbahnwagen  wird  in  der 
letzten  Zeit  noch  verschärft  durch  eine  Minderung  der  Lade- 
fähigkeit auf  den  Binnenwasserstraßen  infolge  geringer  Tauch- 
tiefe der  Kähne.  Einen  Begriff  von  der  Notlage  bietet  der 
folgende  Monatsbericht  des  Spediteurvereins  Herrmann  &  Theil  ' 
nehmer  über  die  Flußfrachten  und  Verkehrsverhältnisse  in 
Hamburg: 

Die  beinahe  zwei  Monate  anhaltende  Trockeuheit  gepaart 
mit  Frostwetter  hat  die  Binnenschiffahrt  wegen  Wassermangels 
s"o  stark  beeinträchtigt,  daß  von  einem  regelmäßigen  Betrieb 
kaum  noch  die  Rede  war;  die  Elbeschiffahrt  hat  sich  jetzt  sogar 
gezwungen  gesehen,  die  Einstellung  der  Expeditionen  bekannt- 
zugeben, da  von  der  Elbe  Treibeis  gemeldet  wird  und  die  unter- 
wegs befindlichen  Kähne  Nothäfen  aufsuchen  müssen.  Aller- 
dings erfolgt  auch  noch  weiter  die  Annahme  von  Gütern, 
aber  über  das  Abschleppen  der  Fahrzeuge  läßt  sich  nicht  eher 
etwas  sagen,  als  bis  ein  intensiver  AVitterungsumschlag  erfolgt 
ist.  Hoffentlich  tritt  dieser  recht  bald  ein,  denn  es  ist  nach 
den  bisherigen  Erfahrungen  anzunehmen,  daß  die  Binnenschiff- 
fahrt  noch  einmal  in  Gang  kommt,  wenn  auch  die  Zuverlässig- 
keit  des   Wasserweges   desto  unsicherer  wird,  je  weiter  die 
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Jahreszeit  vorrückt.  Wegen  der  schon  seit  langer  Zeit  bestehen- 
den Wasserstandkalamitäten  hat  die  Benutzung  des  Bahnweges 
so  erheblich  zugenommen,  daß  der  Wagenmangel  wieder  chro- 
nisch geworden  ist  und  in  der  Beförderung  der  Güter  sehr  be- 
dauerliche Verzögerungen  eintreten.  Auch  der  Umschlag  an  den 
Kais  und  die  Ueberführung  der  Sendungen  mit  der  Hafenbahn, 
besonders  im  Exportverkehr;  begegnet  wegen  Ueberfüllung  und 
Verstopfung  der  Rangierbahnhöfe  großen  Schwierigkeiten;  be- 
sonders in  Wilhclmsburg  warten  täglich  hunderte  von  Waggons 
auf  Abfertigung.  Auch  der  Schutentransport  im  Hamburger 
Hafen  wickelt'sich  wegen  Behinderung  durch  Treibeis  nicht  mehr 
glatt  ab;  die  Elbschiffahrtsgesellschaften  erheben  daher  bereits 
einen  Zuschlag  von  25  Prozent  zu  den  Schutenkosten.  —  Mit 
dem  1.  Dezember  ist  auch  der  neue  deutsche  Eisenbahngüter- 
verkehr in  Kraft  getreten;  neben  einer  veränderten  Klassifi- 
zierung der  Güter  bringt  der  Tarif  für  kurze  Strecken  Er- 
höhungen, für  größere  Entfernungen  Ermäßigungen  in  den 
Frachten  und  als  Neuerung  die  Vorschrift,  daß  bei  Wagenla- 
dungsgütern —  mit  gewissen  Abweichungen  —  der  Frachtberech- 
huhg  ein  Gewicht  von  mindestens  15  000  kg  per  Waggon  zu- 
grunde gelegt  wird,  während  bisher  sich  das  Mindestgewicht  pro 
Waggon  im  allgemeinen  nur  auf  10  000  kg  bezifferte.  Der  Handel 
muß  sich  übrigens  mit  weiteren  Erhöhungen  der  Eisenbahn- 
Erachten  vertraut  machen,  denn  es  liegt  bereits  eine  Entschlie- 
ßung des  aus  dem  Sachverständigenbeirat  des  Reichsverkehrs- 
ministcriums  gebildeten  Tarifausschusses  in  dem  Sinne  vor,  daß 
für  die  Deckung  des  Eisenbahndefizits  neben  einer  sorgfältigen 
Einschränkung  der  Ausgaben  auch  die  Erhöhung  der  Tarife, 
besonders  der  Gütertarife  für  unvermeidbar  erklärt  wird.  Diese 
Tariferhöhung  soll  nicht  in  der  Form  eines  allgemeinen  prozen- 
tualen Zuschlages  vorgenommen  werden,  sondern  im  Wege  der 
Abstufung,  je  nach  der  Tragfähigkeil  der  einzelnen  Güter,  und 
möglichst  bald  durchgeführt  werden. 

Richterliches  Gutachten  über  die  Rechtmäßigkeit  von  Ver- 
bimllichkeitserkl'iningen  von  Schiedssprüchen  durch  das  Reichs- 
Aibeitsministeriuin  in  Gesamtstreitigkeiten.  In  der  am  17.  No- 
vember in  dem  Lohnstreit  der  Binnenschiffer  des  westdeutschen 
Kanalgebietes  stattgefundenen  Einigungsverhandlungen  kamen 
die  Parteien  u.  a.  darin  überein,  daß  ein  Kollegium  von  fünf 
beamteten  Richtern  die  Rechtmäßigkeit  der  Verbindlichkeits- 
erklärung des  Schiedsspruchs  vom  5.  November  nachprüfen  sollte. 

Inzwischen  haben  die  Parteien  vereinbarungsgemäß  je  zwei 
Richter  benannt,,  und  zwar  der  Arbeitgeberverband  die  Herren 
Laiidgerichtsrat  Dr.  Schommer-Köln  und  Landgerichtsrat  Thier- 
Dortmund,  der  Transportarbeiterverband  Staatssekretär  und 
Kammergerichtsrat  Frymuth- Berlin  und  Landgerichtsrat  Dr. 
Ruben-Berlin,  zurzeit  Braunschweig.  Sämtliche  Herren  haben 
ihr   Einverständnis   mit    der   Benennung  erklärt. 

Gelegentlich  einer  bei  dem  Reichs-  und  Staatskommissar 
zu  Dortmund  stattgefundenen  Besprechung  beschlossen  die  Er- 
schienenen einstimmig,  den  Präsidenten  des  Oberlandesgerichts 
in  Hamm  i.  W.  zu  bitten,  einen  Senatsnräsidenten  des  Ober- 
landesgerichts Hamm  als  Vorsitzenden  des  Schiedsgerichts  zu 
benennen. 

In  Anbetracht  der  jetzigen,  die  schwersten  Gefahren  in  sieh 
bergenden  Sach-  und  Rechtslage,  w  elche  dringend  einer  Klärung 
bedarf,  wird  der  Spruch  des  RichterKollegiums  ohne  Zweifel 
weit  über  den  Kreis  der  beiden  Parteien  hinaus,  welche  das 
Ric'.iterkolleg'um  angerufen  haben,  mit  Interesse  erwartet  v,  erden 
Die  Entscheidung  wird  auch  hinsichtlich  der  kritischen  Würdi- 
gung der  im  Entwurf  fertiggestellten  Schlichtungsordnung  Be- 
achtung finden  müssen. 

Erneute  Stellungnahme  des  Hansa-Bundes  zur  Aufhebung 
der  Dcmnbilntachnngs- Verordnungen.  Bekanntlich  verlangte  der 
Hansa-Bund  in  seiner  Eingabe  vom  19.  November  an  den  Reichs- 
kanzler die  alsbaldige  Aufhebung  aller  Gesetze  und  Verord- 
nungen, die  den  Demobilmachungs-Behörden  besondere  Befug 
fnisse  zusprechen.  Nach  einer  darauf  erteilten  Antwort  des 
Herrn  Ministers  des  Innern  vom  3.  Dezember  d.  J.,  wird  der 
planmäßige  Abbau  der  Demobilmachungs-Verordnungen,  die  Be- 
schränkung und  Zurückziehung  der  Vollmachten  und  die  •  Auf- 
lösung der  Demobilmachungs-Organe  seit  Beginn  d.  J.  mit  Nach- 
druck betrieben.  Die  den  nachgeordneten  Demobilmachungs- 
Behörden  erteilten  allgemeinen  Vollmachten  sind  mit  Wirkung 
vom  1.  Juli  1920  (für  Preußen  vom  1.  September  1920)  zurück- 
gezogen; die  auf  Grund  dieser  Vollmachten  erlassenen  Verord- 
nungen größtenteils  aufgehoben  worden.  Von  den  Vollmachten 
der '  Reichsministerien  soll  nur  noch  zum  Zwecke  des  Abbaues 
Gebrauch  gemacht  werden.  Die  auf  sozialpolitischem,  wirt- 
schaftspolitischem  und  verkehrstechnischem  Gebiet  erlassenen 
Verordnungen  werden  demnächst  teils  aufgehoben,  teils  wird 
■  dje  Materie  gesetzlich  geregelt  werden.  Im  Benehmen  mit  den 
Landesregierungen  wird  schließlich  zurzeit  erwogen,  die  De- 
mobilmachungs-Ausschüsse  bis  spätestens  zum  Schluß  des  Rech- 
nungsjahres (31.  März  1921)  aufzulösen.  Die  Aufhebung  der 
Bestellung  der  Demobilmachungs-Kommissare  wird  im  Zusammen- 
hang mit  der  Aufhebung  der  entsprechenden  ihnen  Aufgaben  zu- 
weisenden Verordnungen  tunlichst  bald  erfolgen. 


Diese  Ausführungen  fies  Herrn  Ministers  konnten  nicht  be 
friedigen,  und  in  seiner  erneuten  Stellungnahme  zu  dieser  eminent 
wichtigen  Frage  dringt  der  Hansa-Hund  in  einem  Schreiben 
an  den  Reichsminister  des  Innern  darauf,  daß  auch  den  Spitzenbo- 
hörden  selbst  die  Befugnis  entzogen  wird,  unter  Eingehung 
des  Parlaments  Verordnungen  von  größter  materieller  Bedeu- 
tung für  das  Wirtschaftsleben  zu  erlassen,  wie  das  erst  kürz- 
lich durch  den  Erlaß  der  Verordnung  betreffs  Stillegung  von 
Betrieben  geschehen  ist.  Der  Hansa-Hund  sieht  seinen  Antrag 
vom  19.  November  nicht  nur  für  unerledigt  an,  sondern  hält  ihn 
vielmehr  nach  wie  vor  in  vollem  Maße  aufrecht  und  hat  dem- 
entsprechend weitere  Schritte,  eingeleitet. 

Die  Unmöglichkeit  der  vorgeschlagenen  wirtschaftlichen  Rät 
Verfassung.  Das  Präsidium  des  Hansa- Hundes  kam  zu  den 
Vorschlägen  der  Regierung  zum  Aufbau  der  Arbeiter-  und 
Wirtschaftsräte  in  seiner  Sitzung  vom  LI.  Dezember  1920  nach 
eingehender  Behandlung  der  Vorschläge  der  Regierung  betr.  Auf- 
bau der  Arbeiter-  und  Wirfschaftsräte  zu  der  Auffassung,  daß 
die  Regierungsvorschläge  infolge  ihrer  Kompliziertheit,  de> 
Uebermaßes  der  vorgeschlagenen  Behördenorganisationen  und  des 
Mangels  klar  festgestellter  sachlicher  Aufgaben  für  die  neuen 
Organisationen  den  im  wirtschaftlichen  Rätegedanken  etwa  vor- 
handenen gesunden  Kern  zu  zerstören  drohten.  Die  Organisation 
eines  politischen  'Behördenapparates  könne  nicht  in  gleicher 
Weise  auf  die  Wirtschaft  übertragen  werden,  da  die  schaffende 
Volkswirtschaft,  um  leben  und  sich  entwickeln  zu  können,  in 
erster  Linie  freie  Bewegung  und  schnelle  Entschlußfähigkeit 
voraussetze.  Es  sei  ferner  unmöglich,  zu  den  Einzelheiten  d-r 
Regierungs  vorschlage  in  reformatorischem  Sinne  Stellung  zu 
nehmen,  da  die  Ausführungen  die  erforderliche  Tiefe  und  Be- 
gründung vermissen  ließen.  Auch  fehle  jede  Einschätzung  der 
Kostenfrage,  sowie  die  dringend  notwendige  Aufmachung  über 
die  durch  diese  neue  Organisation  dem  gesamten  Wirtschaftsleben 
dronenden  enormen  Verluste  an  Arbeitsstunden  und  Arbeits 
kraft.  Endlich  erfordere  das  wohlverstandene  Interesse  der 
Arbeiterschaft,  die  hesonders  bei  der  augenblicklichen  wirtschaft- 
lichen Lage  Deutschlands  auf  Gedeih  und  Verderb  mit  den  Unter 
nehmern  verbunden  sei,  daß  nicht  eine  Gcsetzmacherei  be- 
trieben werde,  welche  im  Widerspruch  zu  den  wirtschaftlichen 
Naturgesetzen  durch  formelle  und  unpraktische  Bestimmungen 
das  Wirtschaftsleben  mit  allen  Konsequenzen  völlig  erdrosse'.e. 

Zum  neuen  Gütertarif.  Der  Vc-rkehrsverband  Niedersachs. ui 
hat  das  Reichsverkehrs-Ministerium  eindringlich  auf  die  schäd- 
lichen Folgen,  die  der  mitteldeutschen  Mühlenindustrie  und  der 
Binnenschiffahrt  aus  dem  neuen  Gütertarif  erwachsen,  hinge- 
wiesen und  beantragt,  daß  durch  Aenderung  der  Tarife  den 
Lebensnotwendigkeiten  der  genannten  Wirtschaftszweige  Rech- 
nung getragen  wird. 

Mitteilungen  anderer  durch  die  neue  Tarifreform  geschädigter 
Betriebe  nimmt  der  Verband  in  seiner  Geschäftsstelle  Hannover, 
Arnswa.ldstr.  28  (Eingang  Warmbüchenstr.)  entgegen,  um  gegebe 
nenfalls  Anträge  auf  Aenderung  beim  Reichsverkehrs-Ministerium 
wirksam  zu  vertreten. 

b)  Rhein  und  westdeutsche  Wasserstraßen. 

Rhein-Maas-Schelde-Kanal.  Düsseldorf,  1.  Dez.  Auf 
Veranlassung  der  Düsseldorfer  Stadtverwaltung  hielt  Ingenieur 
Valentin  in  Düsseldorf  einen  Vortrag  über  die  Aussichten  und 
Möglichkeiten  eines  Rhein-Maas-Schelde-Kanals.  Die  Verwirk- 
lichung des  Projektes  hängt  ab  vom  Zustandekommen  einer 
Einigung  zwischen  Holland  und  Belgien.  Das  deutsche  Einver- 
ständnis ist  durch  den  Friedensvertrag  gegeben,  der  die  Ein- 
mündung dieses  Kanals  etwa  bei  Ruhrort  vorsieht,  eine  Lösung, 
die  von  Valentin  in  einem  Gutachten  ebenso  unmöglich  wie  un- 
glücklich bezeichnet  wird.  Valentins  Vermittlungsprojekt  geht 
dagegen  von  Düsseldorf-Oberkassel  aus  und  erscheint  geeignet, 
sowohl  die  Wünsche  Düsseldorfs  wie  der  Städte  Neuß,  Glad- 
bach. Krefeld  und  Köln  zu  befriedigen.  Während  das  frühere 
Projekt  etwa  tiö  km  über  deutsches  Gebiet  laufen  würde,  sieht 
dieser  Vermittlungsvorschlag  eine  Länge  von  nur  40  km  auf 
deutschem  Gebiet  vor,  würde  also  Deutschland  bedeutend  weniger 
Kosten  verursachen.  Die  Schwierigkeiten  liegen  hauptsächlich 
an  der  notwendigen  Einigung  zwischen  Holland  und  Belgien, 
während  Valentin  eine  "Einigung  der  d  >utschen  Interessenten 
auf  seinen  Vorschlag  für  wahrscheinlich  hält.  Die  Zustimmung 
des  Auswärtigen  Amtes  erscheint  nicht  zweifelhaft. 

Die  Linienführung  des  Rhein-Maas-Schelde-Kanals.  Düs- 
seldorf,  4.  Dez.  In  der  Presse  wird  eine  Mitteilung  des 
„Aachener  Volksfreuud"  wiedergegeben,  wonach  angeblich  die 
Frage  der  Linienführung  des  Rhein-Maas-Schelde-Kanals  durch 
ein  Projekt  der  holländischen  Regierung  zugunsten  Aachens  und 
zum  Nachteile  M.-Gladbachs  und  damit  Düsseldorfs  anscheinend 
der  Entscheidung  näher  gekommen  ist.  Das  Aachener  Blatt 
gibt  an,  daß  die  Kanallinie  bei  Bracht  beginnen,  längs  der 
Maas  bis  Maastricht  führen  und  von  dort  nach  Osten  zwischen 
Herzogenrath  und  Uebach  führen  soll.  Die  Weiterführung  müsse 
von   dort   aus   auf  Kosten   der  deutschen   Regierung  erfolgen. 
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Der  Kanal  werde  bei  dieser  Führung  selbstverständlich  durch 
das  Wurmgebiet  zum  Rhein  geleitet  werden. 

Wenn  dieser  Nachricht  irgend  welche  Tatsachen  zugrunde 
liegen  sollten,  dann  könnte  es  sich  höchstens  um  eine  Ver- 
wechselung zwischen  dem  geplanten  holländischen  Maas-Seiten- 
kanal und  dem  Rhein-Maas-Schelde-Kanal  handeln:  Selbstver- 
ständlich ist  die  deutsche  Regierung  auch  nicht  im  geringsten 
verpflichtet,  einen  solchen  Kanal  zum  Rhein  weiterzuführen. 
Paragraph  361  des  Friedensvertrages  bestimmt:  Im  Fall,  daß 
innerhalb  einer  Frist  von  25  Jahren,  von  der  Inkraftsetzung 
des  gegenwärtigen  Vertrages  ab,  Belgien  sich  entschließen  sollte, 
für  tiefgehende  Schiffe  eine  schiffbare  Wasserstraße  Rhein  — 
Maas  in  der  Höhe  von  Ruhrort  zu  bauen,  ist  Deutschland  ver- 
pflichtet, nach  den  ihm  von  der  belgischen  Regierung  mitgeteilten 
Plänen  und  nach  Prüfung  durch  die  Zentralkommission  den  auf 
diesem  Gebiet  liegenden  Teil  dieses  schiffbaren  Wasserweges 
Zu  bauen." 

Schiffbarmachung  der  Ruhr.  Berlin,  1.  Dez.  Die  preu- 
ßische Landesversammlung  setzte  heute  die'  Weiterberatung  über 
die  Bauverwaltung,  dem  früheren  Ministerium  der  öffentlichen 
Arbeiten  der  Fisenbahn,  fort.  Dabei  begründete  Abgeordneter 
Kloft-Essen  (Zentrum)  einen  Antrag  aller  Parteien,  der  verlangt, 
daß  die  Bestrebung,  des  Ruhrvereins  zur  Schiffbarmachung  der 
Ruhr  aufs  tatkräftigste  linterstützt  wird,  ferner,  daß  die  Reichs- 
verwaltung den  Ausbau  der  Ruhr  von  Mülheim  bis  Hagen  für 
große  Rheinschiffe  sofort  zur  Ausführung  bringen  soll. 

Rheiiischiffahrts-Interessengemeinschaft.  Ein  deutscher  Be- 
richterstatter des  Amsterdamer  „Handelsblad"  erfährt  von  unter- 
richteter Seite,  daß  seit  einigen  Monaten  einige  Rheinschiff- 
fahrtsgesellschaften  Verhandlungen  mit  mehreren  holländischen 
Reedereien  über  die  Eingehung  einer  Interessengemeinschaft 
geführt  haben.  Die  einzelnen  Gesellschaften  sollen  sich  bereits 
mit  den  holländischen  Reedereien  über  die  Grundlage  des  zu 
treffenden  Uebereinkommens  geeinigt  haben. 

Das    Projekt    des   Nordwestdeutschen   Küstenkanals.  In 

Oldenburg  fand  am  8.  Dezember  eine  Versammlung  statt,  an  der 
50  Vertreter  von  Handel,  Schiffahrt  und  Industrie  sowie  Ver- 
treter städtischer  und  staatlicher  Behörden  teilnahmen.  Ober- 
baurat Borchers  gab  Einzelheiten  aus  dem  soeben  fertigge- 
stellten neuen  Projekte  eines  Kanals  von  der  Ems  zur  Weser 
bekannt,  Der  erste  Teil  dieses  Projektes,  die  Erweiterung  des 
Hunte-Ems-Kanals,  ist  bekanntlich  schon  in  Angriff  genommen 
worden.  Der  Neubau  der  restlichen  Strecke  durch  die  Moore 
nach  der  Ems  sowie  die  Anpassung  der  unteren  Hunte  an  das 
Kanalprofil,  werden  nach  heutigen  Preisen  280  Millionen  Mark 
Kosten  erfordern.  Die  Rentabilität  dieses  Kanalweges  Ayürde 
sich  außerordentlich  günstig  stellen,  selbst  wenn  man  die  Kosten 
für  die  bereits  begonnene  Erweiterung  des  Hunte-Ems-Kanals 
in  Höhe  von  112  Millionen  Mark  den  Gesamtkosten  von  280  Mil- 
lionen Mark  hinzuzählt,  verzinst  sich  der  Kanal  und  es  bleibt 
noch  ein  Ueberschuß  von  950  000  Mark.  Dabei  ist  nur  mit 
einem  Gesamtverkehr  mit  zwei  Millionen  Tonnen  gerechnet 
worden,  und  es  ist  nicht  in  Rechnung  gesetzt  der  Torfverkehr, 
der  auf  eine  Million  Tonnen  im  Jahre  veranschlagt  werden 
kann.  Die  weitere  Förderung  des  Projektes  wurde  dem  Küsten- 
kanal-Verein übertragen,  der  bisher  den  Namen  Ems-Weser- 
Kanalverein  führte.  Nach  den  angenommenen  Satzungen  ver- 
folgt der  Küstenkanal- Verein  folgende  Ziele:  Herbeiführung  einer 
Verbindung  der  Unterläufe  der  Ems,  der  Weser  und  der  Elbe 
mittels  eines  Schiffahrtsweges  in  den  Abmessungen  eines  1000- 
Tonnen  -  Schiffahrtsweges,  unter  Anschluß  der  Städte  Varel, 
Püstringen- Wilhelmshaven  durch  einen  Zweigkanal.  Zur  Er- 
reichung dieses  Zweckes  hat  der  Verein  folgende  Projekte  zu 
fördern : 

1.  Aushau  des  Hunte-Ems-Kanals; 

2.  Weiterführung  dieses  Kanals  zur  Ems  etwa  in  der  Gegend 
von  Dörpen; 

3.  Anpassung  der  unteren  Hunte  an  das  Kanalprofil; 

4.  Fortführung  des  Kanals  zur  Elbe; 

5.  Bau  eines  Zweigkanals  von  Oldenburg  nach  Wilhelmshaven. 
Der  Vorstand  setzt  sich  zusammen  aus  den  Herren:  Ober- 
bürgermeister Tappenbeck-Oldenburg,  Oberbürgermeister  Bartelt- 
Wilhelmshaven,  Oberbürgermeister  Nollner-Rüstringen,  Dir.  See- 
dorf-Nordenham (Vorsitzender),  Ziegeleibesitzer  Bruhund- Varel, 
La.ndtagsabgeordneter  Müller- Brake,  Professor  Immler- Elsfleth, 
Dr.  Jung-Geestemünde,  Freiherr  von  Hodenberg- Bremervörde, 
Oberbaurat  Krüger- Wilhelmshaven,  Hauptschriftleiter  von  Busch, 
Professor  Dr.  Herrrnann,  Vorsitzender  des  Landesarbeiterrats 
Graeaer,  Dir.  Dinklage,  Glashütte,  Professor  Dr.  Dursthoff,  Geh. 
Oekononiierat  Feldhus-Zwisehenahn.  Die  Handelskammer  soll 
um  die  Entsendung  eines  Vorstandsmitgliedes  gebeten  werden. 

Verkehr  auf  den  westdeutschen  Kanälen  und  auf  der  Weser. 

I)  o  r  t  in  u  d  d  ,  15.  Dez.  Die  Verkehrsentwickelung  auf  den  west- 
deutschen Kanälen  hatte  in  der  Berichtswoche  wiederum  unter 
den  Auswirkungen  der  letzten  Frostsperre  und  dem  Mangel 
an  Leerraum  zu  leiden.    Die  von  der  Nordsee  über  den  Dort- 


mund-Ems-Kanal zum  Industriegebiet  fahrenden  Erz-Schleppzüge 
kamen  erst  gegen  Ende  der  Woche  im  Bestimmungshafen  an. 
Der  geringe  Wasserstand  vor  den  Wehren  auf  der  Kanalstrecke 
Meppen-Herbrun  .  gab  Veranlassung  zu  einem  längeren  Auf- 
enthalt vor  der  Durchfahrt.  Infolgedessen  ließ  der  Umschlag 
in  den  Häfen  teils  wegen  zu  geringer  Zufuhren  zu  wünschen 
übrig.  Der  Umschlag  in  den  Kohlen-  und  Zechenhäfen  war 
infolge  des  geringen  Angebots  an  Leerraum  nur  wenig  lebhafter 
als  in  der  Vorwoche.  Die  vom  Mittelrhein  zurückkommenden 
leeren  Kähne  fahren  meist  nicht  zum  Rhein-Herne-Kanal,  um 
Kohlen  in  das  östliche  Kanalgebiet  zu  befördern,  sondern  bleiben 
vielfach  im  Rheingebiet.  Grund  zu  dieser  Maßnahme  ist  die 
Furcht  vor  einer  Kanalsperre  wegen  Frost  und  das  Stillegen 
des  Schiffahrtsbetriebes.  Sie  hoffen,  am  Rhein  ständig  Frachten 
zu  bekommen.  Bis  jetzt  konnte  trotz  des  scharfer  einsetzenden 
Frostes  der  Betrieb  fortgesetzt  werden.  Die  Erzzufuhren  in 
Emden  sind  wieder  regelmäßig  geworden;  weiterhin  sind  auch 
Getreidezufuhren  angekündigt.  Voraussichtlich  wird  dann  wieder 
ein  etwas  besserer  Verkehr  zu  erwarten  sein.  In  den  Kanälen 
und  Häfen  ist  der  Wasserstand  durchweg  normal;  nur  der 
Rhein-  und  Weserwasserstand  zeigen  nach  dem  Witterungs- 
wechsel wenig  Aenderung.  Für  Fahrten  zur  Unterweser  sind  im 
Mindener  Abstieg  noch  immer  Leichterungen  notwendig.  An 
einigen  Stellen  im  Dortmund-Ems-Kanal  haben  sich  wiederum 
leichte  Versandungen  gezeigt;  die  Kanal  Verwaltung  hält  hier 
eine  15  m  breite  Fahrrinne  offen,  um  Verkehrsbehinderungen 
zu  verhüten. 

Dortmund,  15.  Dez.  Die  Zufuhr  von  Eisenerz  und  anderen 
Gütern  von  der  Nordsee  war  in  der  Berichtswoche  geringer  als 
in  der  Vorwoche.  Die  Erzschleppzüge  mußten  infolge  der  Kanal- 
sperre länger  vor  den  Wehren  liegen,  als  man  erwartet  hatte. 
Sie  trafen  erst  gegen  Ende  der  Woche  hier  ein.  Die  Ilm- 
schlagsbetriebe  konnten  .deshalb  nicht  voll  beschäftigt  werden. 
Kohlen  wurden  von  den  städtischen  Häfen  nicht  ausgeführt. 
Es  verkehrten  in  der  Berichtswoche  hier  39  (69  i.  d.  Vorw.) 
Schiffe,  von  denen  15  (26)  ein-  und  24  (43)  ausgelaufen  sind. 
Die  eingegangenen  Schleppzüge  brachten  nur  9  (17)  beladene 
Schiffe  mit  Erz  und  1  (wie  i.  d.  Vorw.)  leeren  Kahn.  Ausge- 
laufen sind  nur  19  (34)-  leere  Schiffe  und  5  (8)  Schleppdampfer. 
Das  Schleppamt  konnte  das  Abschleppen  prompt  erledigen.-  Die 
Kohlenverladung  im  Zechenhafen  Minister  Achenbach  hat  sich 
wesentlich  gebessert. 

Hamm  i.  W.,  15.  Dez.  Der  Verkehr  kann  in  der  Berich ts- 
woche  als  normal  bezeichnet  werden.  Im  ganzen  sind  15  be- 
ladene Schiffe  (21  i.  d.  Vorw.)  mit  5092  t  (8302  t)  Kohlen,  Torf, 
Mais  usw.  eingegangen;  abgefahren  sind  nur  12  leere  Schiffe 
(19  leere  und  6  beladene  i.  d.  Vorw.).  Umgeschlagen  wurden 
vom  Wasser  7340  t  (7512  t).  Erfreulicherweise  ist  der  Zement- 
umschlag im  Hafen  seit  3  W"ochen  beständig  geblieben;  in  der 
verflossenen  Woche  betrug  er  183  t  (675  t  i.  "d.  Vorw.). 

Herne.  15.  Dez.  In  der  Berich tswoche  besserte  sich  der 
Verkehr  im  Bezirk  Herne  gegenüber  dem  der  Vorwochen  in 
geringem  Maße.  Die  Verladungen'  in  den  Häfen  gingen  flotter 
vonstatten,  da  es  weniger  in  den  Häfen  an  Leerraum  mangelte. 
Die  Schleuse  VII  vermochte  den  Durchgangsverkehr  glatt  ab- 
zuwickeln; das  Schleppamt  versagte  Ende  der  Woche  insofern, 
als  ca.  35  Kähne  am  Sonnabend  auf  Schleppgelegenheit  warten 
mußten. 

Wanne-Gelsenkirchen,  15.  Dez.  Der  Verkehr  zu  Beginn  der 
Woche  stand  noch  im  Zeichen  des  Mangels  an  Kahnraum, 
der  sich  aber  zusehends  verringerte.  In  den  ersten  Tagen 
der  Woche  mußten  noch  verschiedentlich  Kohlen  auf  Lager 
genommen  werden.  Gegen  Ende  der  Woche  jedoch  war  die 
Verladung  im  gewohnten  Gang  und  der  Verkehr  zeigte  wieder 
das  altgewohnte  lebhafte  Bild.  Der  Kohlenumschlag  betrug 
im  AVesthafen  26  543  (17  223)  t  und  der  Wagenladungsverkehr 
im  Osthafen  stellte  sich  im  Eingang  auf  1635  (2218)  t  und  im 
Ausgang  auf  1192  (620)  t.  Die  Verladungsziffern  im  Hafen 
Wanne-West  schwankten  zwischen  1910  t  am  8.  12.  (des  Feier- 
tags wegen  wurde  nur  bis  2  Uhr  nachmittags  gearbeitet) 
und  51ü4  t  am  6.  12.,  im  Haren  Unser  Fritz  zwischen  955  t  am 
6.  12.  und  1331  t  am  7.  12.  Im  Hafen  Graf  Bismarck  bewegten 
sich  die  Verladeziffern  zwischen  1050  t  und  3900  t,  in  Wilhelmine 
Viktoria  betrugen  diese  Zahlen  1117  t  und  2120  t.  Im  Hafen 
Nordstern  war  die  Kohlenverladung  gering,  da  in  großer  Zahl 
Waggons  zur  Verfügung  standen.  Der  Stadthafen  Gelsenkirchen 
hatte  keinen  Verkehr  aufzuweisen.  Der  Wasserstand  in  den 
Kanalhaltungen  war  normal.  Der  Schleppbetricb  arbeitete  ohne 
Stockung.  Die  in  der  letzten  Woche  gemeldete  Zunahme  des 
Kheinwasserstandes  stellte  sich  leider  nur  als  eine  vorüber- 
gehende Flutwelle  dar.  die  sich  sehr  rasch  wieder  verlaufen  hatte". 

Essen-Dellwig,  15.  Dez.  Es  ist  auch  in  der  verflossenen 
Pctriebswoche  noch  keine  Besserung  in  der  Verladung  einge- 
treten. An  den  Zechenhäfen  herrscht  fortwährend  noch  Kahn- 
raummangel,  so  daß  der  Umschlag  in  den  Schiffen  noch  bedeu- 
tend heruntergegangen  ist.     Verladen  wurden  vom  6.  bis  tl. 
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Dezember  folgende  Mengen:  Math.  Stinnes  5545,  Cöln-Neuessen 
-T>959,  Bottrop  9940,  Prosper  «418,  König  Wilhelm  47:?4  Tonnen. 

Emden.  15.  Dez.  In  der  verflossenen  Woche  kamen  ins- 
gesamt  18090  t  Eisenerz  von  verschiedenen  skandinavischen  Ver- 
Iadeplätzen  hier  an  und  wurden  bis  auf  ca.  830  t  wasserseitig 
nach  Rheinland/Westfalen  abbefördert.  Die  große  Anzahl  von 
Kähnen,  die  sich  während  der  Kanalsperre  bei  Meppen  ange- 
sammelt hatte,  kam  in  der  Berichtswoche  in  Emden  an  und 
ermöglichte  durch  das  dadurch  entstehende  große  Angebot  an 
Kohlenladungen  einen  ziemlich  lebhaften  Export  von  Kohlen 
und  Koks  nach  den  deutschen  Ostseehäfen.  U.  a.  nahm  auch  das 
vom  Kriegsschiff  zum  Handelsdampfer  umgebaute  Danziger  Mo- 
torschiff „Adolf  Sommerfeld"  eine  volle  Ladung  Kohlen  für 
Danzig.  Erwähnenswert  ist  noch  ein  geringer  Import  von 
Papierholz,  der  mit  deutschen  Leichtern  von,  der  Ostsee  statt- 
fand. Das  Holz  wurde  ebenfalls  wasserseitig  abtransportiert. 
Durch  die  verhältnismäßig  großen  Anküufte  macht  sich  all- 
mählich die  lange  Zeit  brach  liegende  Binnenschiffahrt  wieder 
etwas  Luft,  und  die  Zahl  der  unbeschäftigten  Kähne  nimmt 
zusehends  ab. 

c)  Süddeutsche  Wasserstraßen. 

Die  süd westdeutschen  Wasserstraßen.  Berlin,  9.  Dez. 
Vor  einem  sachverständigen  Hörerkreis  entwickelte  gestern  in 
der  Mittwochs-Gesellschaft  der  badische  Minister  Professor  Hum- 
mel die  Pläne  für  ein  südwestdeutsches  Kanalnetz  unter  Aus- 
nutzung der  Wasserkräfte.  Er  bezeichnete  die  Durchführung 
dieses  umfassenden  Projekts  zugleich  als  ein  Mittel,  den  breiten 
Schichten  durch  Aufzeichnung  eines  erreichbaren,  konkrete  Vor- 
teile bringenden  Zieles  wieder  zur  Einheit  des  Willens  und  des 
Handelns  zu  verhelfen.  An  den  beifällig  aufgenommenen  Vortrag 
schloß  sich  eine  Aussprache,  an  der  Major  v.  Parseval,  Vize- 
admiral Hollweg,  Geheimer  Oberbaurat  Dr.-Ing.  Ottmann  vom 
Reichsverkehrsministerium  teilnahmen.  Uebereinstimmend  kam 
der  Wunsch  zum  Ausdruck,  die  Pläne  durch  Heranziehung 
privater  Mittel  möglichst  beschleunigt  durchgeführt  zu  sehen. 

Die  Linienführung  des  Neckar-Kanals.  Heidelberg, 
10.  Dez.  Im  Laufe  des  heutigen  Tages  fand  in  der  Stadthalle 
in  Heidelberg  unter  Vorsitz  des  Vetreters  des  Reichsverkehrs- 
ministers, Geheimrats  Ottmann,  eine  Besprechung  über  die 
Linienführung  des  Neckarkanals  zwischen  Heidelberg  und  Mann- 
heim statt. 

-An  der  Besprechung  nahmen  teil:  Die  Vertreter  der  badi- 
schen, württembergischen  und  der  hessischen  Regierung,  des 
südwestdeutschen  Kanalvereins,  der  Städte  Mannheim,  Heidel- 
berg, Weinheim,  Heppenheim,  Ladenburg  und  der  übrigen  am 
Neckar  liegenden  Gemeinden.  Sonderbarerweise  war  die  Stadt 
Schwetzingen  und  die  Gemeinden  Oftersheim,  Plankstadt  und 
'  Eppelheim  nicht  geladen,  dagegen  von  Schwetzingen  der  Amts- 
srorstand. 

Eingehend  wurden  die  vier  Linien  zwischen  Mannheim  und 
Heidelberg,  die  Rheinauer,  die  Seckenheimer,  die  Edinger  und  die 
Ladenburger  Linie  besprochen.  Die  Ansichten  über  die  Durch- 
führung der  einen  oder  anderen  Linie  gehen  bei  den  verschie- 
denen Interessen  der  Vertreter  auseinander.  Eine  Entschließung 
für  die  eine  oder  andere  Linie  wurde  nicht  gefaßt,  da  eine  ausge- 
sprochene Fürsprache  für  eine  der  in  Frage  kommenden  Linien 
nicht  zu  erreichen  war.  Es  wird  also  dem  Neckarbaurat,  der 
morgen  zusammentritt,  überlassen  bleiben,  weiter  ein  endgül- 
tiges Urteil  zu  fällen. 

Existenzfragen  der  oberen  Donau.  Ende  November  fand  in 
Donauwörth  eine  Zusammenkunft  von  Donauangrenzern  statt,  die, 
einberufen  von  dem  Deutschen  und  österr.  Donauverein  und  der 
Donau-Verkehrs-Genossenschaft  Augsburg  („Dovega"),  zu  den 
Prägen  neuerdings  Stellung  nahmen,  die  im  Dezember  vorigen 
Jahres  durch  das  Vorgehen  des  Donau-Main-Stromverbandes  aus- 
gelöst, damals  zu  einer  Versammlung  größeren  Stils,  ebenfalls  in 
Donauwörth,  geführt  hatten  und  nun  mit  Beginn  der  Kanalbau- 
arbeiten  in  ein  akutes  Stadium  treten:  Existenzfragen  der  oberen 
Donaustädte  und  des  Hinterlandes.  Sie  lassen  sieh  in  dem  Satz 
zusammendrängen:  Was  haben  die  Städte  oberhalb  der  Ein- 
mündung des  Kanals  in  die  Donau  an  Vorteilen  und  Nachteilen 
von  der  Kanalisierung  zu  erwarten?  Major  v.  Schleich  wies 
auf  den  notwendigen  Zusammenschluß  der  Bürger-  und  Bauern- 
schaft, hin,  um  die  mit  dem  Auftrag  der  Kanalisierung  der 
Entente  verbundenen  heimlichen  Pläne  der  Entente  durchkreuzen 
zu  können,  wo  immer  dies  nötig  ist.  Die  Donaufrage  sei  eine 
Lebensfrage  für  ganz  Deutschland.  Als  erster  Referent  sprach 
der  Geschäftsführer  des  deutschen  und  österreichischen  Donau- 
vereins zu  den  beiden  sich  noch  immer  offen  und  insgeheim 
befehdenden  Kanalprojekten  am  Neckar  und  an  Main-Donau. 
Er  skizzierte  die  Lage  und  wandte  sich  dann  den  Interessen 
Donauwörths  zu,  wie  sie  bei  einem  Kanalbau  in  bezug  auf 
Grund  und  Boden,  Enteignung,  Fischerei-  und  Mühlengerecht- 
Same,  Baupolitik  und  soziale  Aufgaben  der  Städte  durch  die 
mutmaßliche  Linienführung  des  Kanals  berührt,  ausgelöst  bezw. 
aufgehoben  werden  könnten.     Die  Ausführungen  zeigten,  wie 


notwendig  schon  jetzt  der  Zusammenschluß  aller  Beteiligten 
bezw.  Betroffenen  ist,  und  noch  vielmehr:  wie  notwendig  es 
ist,  gerüstet  zu  sein  gegen  Dinge,  die  man  nur  zu  oft  dem  Volke 
als  fertige  Tatsachen  zu  präsentieren  pflegt.  Als  zweiter  Hefe 
rent  sprach  der  Geschäftsführer  der  Donau- Verkehrsgenos.sen- 
schaft  über  die  Aufgaben  und  die  Ziele  dieser  Genossenschaft 
und  die  Notwendigkeit,  den  Zusammenschluß  dadurch  zu  voll- 
ziehen, daß  die  Donauangrenzer  auf  genossenschaftlicher  Grund- 
lage die  Wahrung  ihrer  Interessen,  die  vornehmlich  Wirtschaft 
lichcr  Natur  sind,  selbst  in  die  Hand  nehmen.  Redner  streifte 
die  Dr.  Heim.schen  Vorschläge  über  Verwertung  und  Anlage 
flüssiger,  unbenützt  daliegender  Gelder,  die  dem  Staate,  wie  der 
Familie  des  Besitzers  unendlich  viel  Gutes  zu  erwirken  ver- 
mögen, wenn  sie  der  Donau-Verkehrsgenossensehaft  zugeführt 
werden.  An  die  Referate  schloß  sich  eine  Aussprache,  die  die 
Einmütigkeit  der  Erschienenen  im  Sinne  der  Referatsausfüh- 
rungen zum  Ausdruck  brachte. 

Schiffbarmachung  der  Salzach.  Laufen,  :>.  Dez.  Es 
Bestrebungen  im  Gang,  die  Wasserkräfte  der  Salzach  zur  Ver- 
sorgung der  Gegend  mit  elektrischer  Kraft  und  Beleuchtung 
auszuwerten.  Es  ist  ein  großer  Durchstich  erwögen,  der  das 
Salzachknie  bei  Laufen  abschneiden  würde  und  als  Oberwasser- 
kanal  für  die  Kraftgewinnung  aus  dieser  Salzachstrecke  einen 
großen  Teil  der  Wassermengen  anführen  würde,  so  daß  künftig 
Laufen  und  Oberndorf  vor  Hochwasser  gesichert  waren.  Dabei 
müßte  auch  die  Salzach  ausgebaggert  und  insbesondere  die  viele 
tausende  Kubikmeter  mächtige  Sehotterbank,  die  durch  das 
letzte  Hochwasser  gelagert  wurde,  beseitigt  werden.  Bei  Ver- 
wirklichung dieser  Maßnahmen  soll  auch  die  Schiffbarmachung 
der  Salzach  erreicht  werden.  An  den  Salzburger  Landtag  wurde 
diesbezüglich  von  mehreren  Abgeordneten  ein  Antrag  gestellt, 
ebenso  an  den  Bayerischen  Landtag. 

d)  Mittellandkanal  und  Weser. 

Hamburg — Rotterdam — Antwerpen.  Die.  Verkehrsziffern  der 
Häfen  von  Hamburg,  Rotterdam  und  Antwerpen  haben  schon 
vor  dem  Kriege  die  Gefahr  einer  Zurückdrängung  Hamburgs  be- 
sonders durch  Rotterdam  erkennen  lassen.  Durch  den  Vertrag 
von  Versailles  ist  die  Gefahr  noch  besonders  verstärkt  worden, 
und  es  erscheint  notwendig,  daß  die  in  ihrer  Existenz  bedrohten 
deutschen  Seehäfen  beizeiten  sich  darüber  verständigen,  wie 
ihrem  Verkehr  zu  einer  Belebung  verholten  werden  kann. 
In  einer  Versammlung  von  Binnenschiffahrtsinteressenten,  zu 
der  vom  Hamburger  Verein  für  Flußschiffahrt  und  vom  Verein 
zur  Verbesserung  der  Schiffahrtsverhältnisse  auf  der  Oberelbe 
Einladungen  ergangen  waren,  beleuchtete  Dr.  Flügel,  der  Syndi- 
kus des  Bremer  Kanalvereins,  diese  Verhältnisse  eingehend  in 
einem  Vortrag  über  den  Bramsche-Stade-Kanal.  Der  Entwurf 
für  diese  Wasserstraßen-Verbindung,  die  vom  Mittellandkanal 
bei  Bramsche  abzweigt,  che  Weser  bei  Hasenbüren  durchquert, 
an  Delmenhorst  und  Bremervörde  vorüber  durch  Moorkulturen 
bis  Stade  weiter  verläuft,  um  dann  eine  kurze  Strecke  mit  der 
Elbe  parallel  zu  laufen  und  bei  Moorburg  in  die  Elbe  einzu- 
münden, biete  eine  sehr  günstige  Verbindung  mit  dem  west- 
lichen Industriegebiet,  wie  an  Hand  umfangreichen  statistischen 
Materials  nachzuweisen  versucht  wurde. 

In  der  Aussprache  trat  Oberbaurat  Hoch  (Hamburg)  dem 
Referenten  entgegen.  Auch  dieser  Redner  betonte  die  Not 
wendigkeit  einer  zweckmäßigen  Verbindung  unserer  d  lutschen 
Seehäfen  mit  dem  Rheinland  und  Westfalen,  äußerte  aber  Be- 
denken wasserbautech  nischer  und  verkehrspolitischer  Art  gegen 
den  Bremer  Entwurf.  Insbesondere  hält  Redner  die  Tiefen - 
Verhältnisse  und  die  Abmessungen  der  Schleusen  für  unzu- 
reichend, deren  Leistungsfähigkeit  darunter  leide  und  hinter 
den  Schleusen  des  Mittellandkanals  zurückbleibe.  Für  Hamburg 
sei  jedenfalls  ein  Entwurf,  der  sogenannte  Heyser  Kanal,  vor- 
zuziehen, der  ebenfalls  bei  Bramsche  beginnt,  östlich  vom  Düm- 
mer See  verläuft  und  durch  die  Diepholzer  Ebene  führt,  weiter 
einen  Höhenrücken  durchbricht  und  sodann  eine  Gabelung  (links 
nach  Bremen,  rechts  nach  Hamburg)  aufweist.  Die  Hamburger 
Strecke  führt  weiter  durch  das  Allertal  und  gelangt  durch  die 
Lüneburger  Heide  in  das  Seevetal  und  schließlich  in  die  Ell).'. 
Die  Länge  der  gesamten  Kanalstrecke  betrage  168  km;  es 
ergebe  sich  «aber  zugunsten  von  Hamburg  eine  Verkürzung  um 
30 — 40  km.  Weitere  Vorteile  beständen  in  einer  besseren  A'er- 
Inndung  über  den  Mittellandkanal  mit  dem  süddeutschen  Wasser- 
straßennetz. Oberbaurat  Dr.  Sulius  (Bremen)  suchte  die  Be- 
denken, insbesondere  hinsichtlich  der  Gefahren  bei  der  Weser- 
kreuzung,  zu  entkräften.  Baudirektor  Leichtweiß  (Lübeck)  gab 
im  wesentlichen  dem  Hamburger  Entwurf  den  Vorzug  und  wies 
besonders  darauf  hin,  daß  man  die  volkswirtschaftlichen  No  - 
wendigkeiten  der  Zukunft  im  Auge  behalten  müsse,  und  da ; 
sei  unser  Kaligebiet.  Mit  letzterem  werde  aber  durch  das  Ham- 
burger Projekt  eine  gute  Verbindung  hergestellt.  Die  ganze 
Veranstaltung  und  die  Aussprache  zeigte  bei  allen  trennenden 
Ansichten  in  Einzelfragen,  daß  die  Vertreter  beider  Entwürfe 
einig  sind  in  der  Forderung  einer  Wasserstraßenverbindung 
zwischen   dem   Rheinland   und   den    deutschen   Seehäfen.  Die 
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vorgelegten  Entwürfe  seien  allerdings  noch  nicht  spruchreif 
und  bedürfen  noch  der  weiteren  Bearbeitung. 

Bramsche-Stade-Kanal  »Projekt.    Brome  r  h  a  v  e  n  .  9.  De  z. 

In  einer  Versammlung,  die  durch  besondere  Einladung  einbe- 
rufen -war,  wurde  von  Dr.  Flügel  aus  Bremen  noch  einmal 
das  Kanalprojekt  Bramsche-Stade  erörtert.  Der  Redner  wandte 
sich  gegen  manche  Behauptungen,  di.;  zugunsten  des  Kampe* 
Dörpen-Kanals  aufgestellt  sind.  Insbesondere  wies  er  auf  das 
große  Interesse  Bremens  an  der  gedeihlichen  Entwicklung  der 
Bremerhavener  Hafcnanlagen  hin.  Der  Leiter  der  Versammlung, 
Direktor  Stadtländer,  gab  bekannt,  daß  die  Gründung  einer  Orts- 
gruppe für  den  Bramsche-Stade-Kanal  geplant,  und  daß  von  den 
beteiligten  Firmen  schon  15  000  Mark  gezeichnet  seien.  In 
den  Ausschuß  wurden  gewählt  Direktor  Stadtländer  als  Vor- 
sitzender, Direktor  von  Pritzbuer  als  Ka.ssenführer,  ferner  Staats- 
baurat Plate,  Kapt.  Klock,  Konsul  Madrian,  Direktor  Rindfleisch, 
Wortführer  Brandes  und  Kaufmann  Christel. 

Der  Umschläghafen  in  Bramsche.  Bramsc  h  e  ,  9.  Dez.  Im 
Rathause  hatte  sich  dieser  Tage  eine  größere  Anzahl  Ver- 
treter maßgebender  Regierungs-  und  Industriekreise,  sowie  der 
gesamte  Magistrat  und  das  Bürgervorsteherkoilegium  zusammen- 
gefunden, um  an  einer  Aussprache  über  den  schwebenden  Plan 
des  Baues  der  Hafenbahn,  Bramscher  Hafenbahnhof  Bramsche 
teilzunehmen.  Den  Vorsitz  führte  Regierungspräsident  Tilmann. 
Der  Sprecher  der  Oldenburger  Staatsregierung  betonte  laut  „Beis. 
Nachr.",  daß  es  die  Oldenburger  Regierung  als  ein  Bedürfnis 
empfunden  habe,  einen  Umschlaghafen  am  Kanal  zu  errichten; 
man  habe  sich  aber  noch  nicht  auf  einen  bestimmten  Punkt 
festgelegt.  Der  Wunsch  seiner  Regierung  gehe  dahin,  die  Inter- 
essen des  südlichen  Teiles  des  Oldenburger  Freistaates  zu 
fördern,  und  das  sei  die  baldige  Inangriffnahme  des  Baues  einer 
Umschlagstelle.  Irgendwelche  Mittel  für  den  Umschlaghafen 
am  Achmer  Bahnhof  seien  noch  nicht  bewilligt.  Hierauf  gab 
Bürgermeister  Beerbom  an  Hand  einer  Denkschrift  bemerkens- 
werte Anregungen,  wonach  die  Vorzüge  des  Bahnbaues  vom 
Hafen  an  der  Engterstraße  zum  Bahnhof  Bramsche,  welche 
Strecke  etwa  3i/i  Kilometer  lang  ist  und  mit  21/2  Millionen  Mark 
veranschlagt  wurde,  gegenüber  dem  seitens  der  Oldenburger 
Regierung  bevorzugten  Umschlaghafen  Achmer  so  klar  zutage 
treten,  daß  selbst  die  Vertreter  aus  Oldenburg  die  Vorzüge 
des  Bramscher  Planes  unumwunden  anerkannten.  Der  Ver- 
treter der  Oldenburger  Regierung  gab  die  Erklärung  ab,  daß  sich 
die  Oldenburger  Staatsregierung  für  das  Bahnprojekt  Bramsche 
interessiere  und,  falls  es  beschleunigt  verwirklicht  werden  würde, 
der  Freistaat  sich  auch  finanziell  daran  beteiligen  werde.  Der 
Vorsitzende  berührte  darauf  die  Frage  der  Finanzierung.  Man 
ist  allgemein  für  die  Gründung  einer  G.m.b.H.;  ein  anderer 
Weg  wäre,  daß  die  Stadt  Bramsche  das  Ganze  übernimmt  und 
die  Beteiligten,  Industrie,  die  Regierung  Oldenburg,  die  Provinz 
usw.  einen  einmaligen  Zuschuß  leisten.  Die  Ausarbeitung  des 
Projektes  wurde  der  Oldenburger  Eisenbahndirektion  übertragen. 

Weser-Kanal-Vcrkehr.  Bremen,  14.  Dez.  Der  Wasser- 
stand der  Weser  hielt  sich  im  Anfang  des  Monats  auf  fast 
gleicher  Höhe,  durchschnittlich  zeigte  der  Pegel  in  Minden 
einen  Stand  von  1,75  m;  gegen  Ende  des  Halbmonats  ging  das 
Wasser  zurück  auf  1,64  m. 

Im  Bergverkehr  nach  der  Oberweser  wurde  eine  Anzahl 
Kähne  beladen  expediert.  Die  Ladung  bestand  aus  Weizen 
und  Mais. 

Der  Talverkehr  auf  der  Oberweser  ist  nach  wie  vor  schwach. 

Nach  Kanalplätzen  war  das  Landungsangebot  im  Anfang  des 
Monats  sehr  gering.  Die  gegen  den  5.  12.  20  eingetretene  Eisen- 
bahnsperre  ermöglichte  jedoch  die  Expedition  einiger  beladener 
Kähne.  Leider  ist  die  Sperre  inzwischen  wieder  aufgehoben 
und  wird  der  Schiffsraum  wieder  leer  zu  Berg  abgehen  müssen. 

Die  Nachfrage  nach  Kahnraum  im  Zechengebiet  ist  nach 
wie  vor  groß.  Die  Beladung  an  den  Zechen  erfolgte  stets 
prompt. 

Durch  öfter  auftretenden  Nebel  an  der  Ober-  und  Unter- 
weser wurden  die  Kähne  im  Anfang  des  Monats  an  der  Weiter- 
fahrt stark  behindert.  Gegen  den  15.  12.  20  setzte  eine  scharfe 
Kälte  ein,  so  daß  mit  einem  Schiffahrtsschluß  wohl  zu  rechnen 
sein  wird. 

Hannover.  15.  Dez.  Eine  wesentliche  Aenderung  ist  in  der 
Verkehrslage  in  der  vergangenen  Woche  nicht  eingetreten.  Nach 
wie  vor  waren  Rohzucker  und  Erze  die  Rückladungen  der  mit 
Kohlen  hier  eintreffenden  Fahrzeuge.  Die  Fahrt  ist  bis  jetzt 
noch  offen  gewesen,  doch  ist  zu  befürchten,  daß  bei  einem 
Nachtfrost  die  Kähne  festfrieren  werden. 

Minden  i.  W..  15.  Dez.  In  der  Berichtswoche  liefen  29 
Kähne  mit  rund  15  000  t  Kuhlen  und  Koks  ein,  die  dieses  Mal 
jedoch  zum  größten  Teil  aus  ganz  zu  löschenden  Mengen  be- 
stehen, so  daß  nur  der  geringere  Teil  zu  leichtern  ist.  Dadurch 
tritt  naturgemäß  eine  Verzögerung  in  der  prompten  Abfertigung 
jedes  Kahnes  ein.  doch  werden  die  Fahrzeuge,  zumal  auch  die 
Arbeitszeiten  verlängert  sind,  innerhalb  ihrer  Löschfrist  erledigt. 


Der  Wasserstand  ist  weiter  zurückgegangen,  und  zwar  bis  auf 
1,5»  in  am  hiesigen  Pegel,  wodurch  die  Eintauchtiefe  der  Schiffe 
weiter  beschränkt  wird.  Hält  der  wieder  eingetretene  Frost  an, 
dann  hört  der  Verkehr  auf  der  Weser  und  dem  Kanal,  wo  solcher 
jetzt  schon  durch  Eis  behindert  wird,  in  einigen  Tagen  auf.  In 
Bremen  weitere  Ankünfte  von  kleinen  Mengen  Getreide  und 
Erz.    Der  Verkehr  oberhalb  Hameln  ruht  vollständig. 

e)  Elbe  und  Saale. 

Die  Saaletalsperre.  Unter  den  wasserwirtschaftlichen 
Aufgaben,  die  dem  Staate  Thüringen  obliegen,  ist 
die  wichtigste  die  Ausnutzung  der  Wasserkräfte  der 
Saale.  Ihr  stand  bisher  die  staatliche  Zerrissen- 
heit entgegen.  Es  ist  die  erste  große  gemeinschaftlich 
thüringische  Aufgabe.  Die  zu  gewinnende  elektrische  Kraft 
reicht  nicht  nur  hin,  um  den  gegenwärtigen  Elektrizitätsbedarf 
Thüringens  zu  decken,  sondern  wird,  noch  einen  Ueberschuß 
liefern.  Das  Unternehmen  ist  im  großen  Stil  geplant  und  wird 
zu  den  größten  Talsperren  Deutschlands  gehören.  Insgesamt 
kommt  die  Errichtung  von  zwei  großen  und  zwei  kleinen 
Sperren  in  Frage.  Eine  Großsperre  bei  Hohenwarte  mit  einer 
kleineren  Sperre  bei  Eichicht  (unweit  Saalfeld).  Eine  zweite 
Großsperre  bei  den  sogenannten  Blcilöchern  (bei  Burgk)  mit 
einer  Vorsperre  bei  Blankenburg  (an  der  thüringisch-bayerischen 
Grenze).  Der  Ausbau  wird  einen  Zeitraum  von  etwa  7  Jahren 
und  einen  Kostenaufwand  von  rund  600  Millionen  Mark  er- 
fordern. Das  Kapital  soll  durch  eine  gemischtwirtschaftliche  Ge- 
sellschaft aufgebracht  werden,  an  der  sich  Thüringen  und  Preußen 
gemeinschaftlich  beteiligen,  Thüringen  aber  die  Anteilsmehrheit 
erhält.  Dies  ist  das  Ergebnis  der  in  den  letzten  Wochen  mit 
den  maßgebenden  preußischen  Stellen  gepflogenen  mehrfachen 
Unterhandlungen.  Am  Ausbau  der  Saaletalsperren  ist  auch 
das  Reich  lebhaft  interessiert.  Der  durch  die  Sperranlagen 
herbeigeführte  geregelte  Wasserablauf  der  Saale  ermöglicht  durch 
die  dauernde  Hebung  des  Wasserspiegels  der  Elbe  deren  ständige 
Benutzung  für  die  Großschiffahrt.  Dadurch  können  Elbe  und 
Saale  in  die  Linienführung  des  Mittellandkanals  einbezogen  wer- 
den. Deshalb  kommt  auch  ein  Zuschuß  des  Reiches  zum  Tal- 
sperrenbau in  Frage,  der  die  Rentabilität  des  Unternehmens 
sichert.  Die  abschließenden  Verhandlungen  mit  dem  Reiche 
stehen  allerdings  noch  bevor.  Die  Vorarbeiten  werden  mit  Nach- 
druck betrieben,  so  daß  mit  dem  Bau  noch  im  Frühjahr  wird  be- 
gonnen werden  können,  und  zwar  gleichzeitig  an  mehreren 
Stellen.  Ein  Teil  der  Arbeiten  soll  Erwerbslosen  Notstands- 
arbeit bieten. 

Weimar,  8.  Dezember.  Hier  hat  sich  soeben  zur  Förde- 
rung des  Ausbaues  der  Wasserstraßen  Thüringens,  der  Provinz 
Sachsen  sowie  der  anderen  mitteldeutschen  Stromgebiete  der  seit 
längerer  Zeit  geplante  „Wasserwirtschaftliche  Verband  für  Thü- 
ringen" gebildet.  Diesem  Verband  sind  sofort  89  Mitglieder 
(staatliche  und  städtische  Behörden,  Korporationen,  Verbände, 
Handelskammern,  Gewerbe-  und  Landwirtschaftskammern,  be- 
deutende Fabrikbetriebe  usw.)  beigetreten.  Der  Sitz  des  Ver- 
bandes ist  Weimar.  Zu  seinen  Aufgaben  zählt  der  Verband  auch 
die  Gründung  einer  hydrologischen  Anstalt  sowie  den  Ausbau 
eines  einheitlichen  thüringischen  Wasserrechts. 

f)  Märkische  Wasserstraften. 

Schleusengebühren.  Die  Handelskammer  zu  Berlin  weist 
die  beteiligten  Kreise  darauf  hin,  daß  mit  Gültigkeit  vom 
1.  Dezember  ab  ein  neuer  Gebührentarif  für  die  Bedienung  der 
Schleusen  im  Bereich  der  Berliner  Wasserstraßen  eingeführt 
worden  ist.  Es  werden  erhoben  für  Fahrzeuge,  auch  Ruder- 
boote, Fischkähne  bis  -250  t  Tragfähigkeit  4  Mark,  über  250  t 
8  Mark,  bei  Floßholz  für  jede  angefangenen  200  qm  4  Mark. 
Befreit  sind  die  Fahrzeuge  der  Wasserbauverwaltung  und  die 
Handkähne  als  Anhang  und  Zubehör  zu  einem  schleusenden 
Fahrzeug. 

g)  Östliche  Wasserstraßen. 

Die  Weichsel  als  Schiffahrtsstraße.  Es  kann  mit  gutem 
Recht  behauptet  werden,  daß  ganz  Ostdeutschland  mit  Spannung 
auf  die  Entwicklung  des  Schiffsverkehrs  auf  der  Weichsel  blickt. 
In  erster  Linie  sind  dabei  zurzeit  wohl  Polen  und  Nordamerika 
beteiligt;  aber  auch  die  Freie  Stadt  Danzig  und  Deutschland 
gehören  zu  den  Interessenten.  England  nimmt  vorerst  noch  eine 
abwartende  Haltung  ein.  Der  Danziger  Hafen  hat  im  Vergleich 
mit  den  Häfen  von  Königsberg  und  Stettin  eine  recht  be- 
scheidene Rolle  gespielt.  Direkte  Schiffslinien  nach  Amerika, 
Asien  usw.  gab  es  nicht,  und  auch  der  Weichselgüterverkehr 
war  bis  zum  Ausbruch  des  Krieges  recht  unbedeutend.  Im 
.lahre  1912  verkehrten  auf  der  Weichsel  innerhalb  des  preußi- 
schen Staatsgebietes  nur  vier  Schleppfahrzeuge  von  600  bis 
1000  t  Tragfähigkeit,  während  zu  derselben  Zeit  auf  der  Oder 
54  Schiffe  gleicher  Größe  verkehrten. 

Nach  dem  Inkrafttreten  des  Versailier  Friedensvertrages, 
hat  die  Weichselschiffahrt  ein  ganz  anderes  Gesicht  erhalten., 
Für  das  Jahr  1920  sind  die  Schiffahrtsverhältnisse-  sehr  wenig; 
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befriedigend.  Die  Schiffahrt  auf  der  Weichsel  soll  nach  dem 
Friedensvertrage  völlig  frei  sein;  aber  Polen  hat  sich  an  den 
Vertrag  wenig  gekehrt,  und  durch  allerhand  Schikanen  erreicht, 
daß  der  Schüfverkehr  immer  mehr  zurückging.  Die  polnische 
Regierung  ging  schrittweise  mit  der  Verstaatlichung  der 
Weichselschiffahrt  vor.  Die  meisten  größeren  Fahrzeuge  dienen 
der  Beförderung  der  staatlichen  Güter,  welche  über  See  in 
den  Danziger  Hafen  einlaufen  und  von  hier  entweder  mit  der 
Eisenbahn  oder  zu  Schiff  nach  Warschau  befördert  werden.  Die 
polnische  Regierung  hat  so  viel  Schiffe  wie  möglich  gekauft 
oder  gemietet  und  sich  wenig  um  den  Einspruch  der  Reeder 
gekümmert,  welche  den  verstaatlichten  Schiffsverkehr  als  un- 
wirtschaftlich nachweisen.  Ks  kommen  etwa  200  solcher  Fahr- 
zeuge in  Betracht. 

An  eine  Besserung  der  Weiohselschiffahrtsverhältnisse  ist 
vorerst  nicht  zu  denken.  Die  wenig  befriedigenden  Wasser- 
tiefen ermutigen  ohnehin  nicht  zu  größerem  Schiffsverkehr;  die 
politische  Spannung  hält  an,  und  der  Mangel  an  Kohle  trägt 
weiter  dazu  bei,  die  Weichselschiffahrt  lahmzulegen. 

h)  Ausland. 

Neptun,  Transport-  und  Schiffahrts-A.-G.,  Basel.  In  Kasel 
ist  die  „Neptun,  Transport-  und  /Schiffahrts-A.-G."  gegründet  wor- 
den. Das  Unternehmen  verfügt  über  ein  vorläufiges  Kapital 
von  1  Mill.  Fr.  und  hat  besonders  den  Zweck,  die  Rheinschiffahrt 
von  den  Nordseehäfen  bis  Basel  und  die  Spedition  sowie  die 
Lagerung  von  Massengütern  zw  pflegen. 

Organisierung  der  tschechoslowakischen  Aktionäre  der 
Donau-Dampfschiffahrts-A.-G.  Das  Handelsministerium  hat  mit 
einer  Zuschrift  den  „Aktionärverein  in  der  Tschechoslowakischen 
Republik"  in  Teplitz  darauf  aufmerksam  gemacht,  daß  im  Sinne 
des  Friedensvertrages  in  Bälde  über  die  Schiffe  der  „Ersten 
priv.  Donaudampfschiffahrtsgesellschaft"  entschieden,  wird  und 
empfohlen,  daß  sich  die  tschechoslowakischen  Aktionäre  dieser 
Gesellschaft  organisieren,  um  im  Verein  mit  der  Regierung  jene 
Maßnahmen  vorzubereiten,  die  geeignet  sind,  sie  vor  wirtschaft- 
lichen Verlusten  zu  schützen.  Der  Aktionärverein  hat  zunächst 
einen  Ausschuß,  bestehend  aus  vier  seiner  Vorstandsmitglieder, 
gewählt  und  die  Namen  dieser  Herren  der  Regierung  bekannt- 
gegeben. Gleichzeitig  ersucht  der  Verein  alle  tschechoslowaki- 
schen Aktionäre  der  Donaudampfschiffahrtsgesellschaft, .  Namen 
und  Adresse  und  ihren  Aktienbesitz  dem  Sekretariate  des  „Aktio- 
närvereines in  der  Tschechoslowakischen  Republik"  in  Teplitz- 
Schönau,   Bismarckstraße   46,  bekanntzugeben. 

Rußland  und  seine  Wasserstraßen.  Wir  haben  unter  dieser 
Bezeichnung  in  Heft  19/20,  Jahrgang  1918,  unserer  Zeitschrift, 
darüber  Mitteilung  gemacht,  daß  che  derzeitige  russische  Regie- 


rung beabsichtige,  mit  Bäcksicht  darauf,  daß  sich  die  große 
sibirische  Eisenbahn  mehr  und  mehr  außerstande  zeigt,  den  an 
sie  gestellten  Beförderungsanforderungen  zu  genügen,  auf  die 
sibirischen  Wasserstraßen  zurückzugreifen  und  sie,  durch  ent- 
sprechendes Ausbau  den  heutigen  Verkehrsverhältnisseil  anzu- 
passen. Nun  fehlt  allerdings  zurzeit  eine  Wasserst  raßenver- 
bindung  zwischen  den  Wasserstraßen  des  europäischen  und  des 
asiatischen  Rußlands,  aber  sie  ist,  wie  wir  in  unserer  früheren 
Mitteilung  schon  zum  Ausdruck  bringen  konnten,  immerhin  schon 
so  weit  vorbereitet,  daß  die  Möglichkeit  ihres  Ausbaues  nachge- 
wiesen ist.  Als  ersten,  der  diesen  Gedanken  aufgegriffen  und 
verfolgt  hat,  nennt  die  Geschichte  Peter  den  Großen,  der  den 
russischen  Wasserstraßen  und  ihrer  Entwicklung  große  Auf- 
merksamkeit geschenkt  haben  soll.  Von  den  verschiedenen 
untersuchten  Linien  scheint  diejenige  die  meiste  Aufmerksam- 
keit zu  verdienen,  die  von  dem  Hauptstrom  des  europäisch- 
russischen  Wasserstraßennefzcs,  der  Wolga  ausgehend,  durch 
die  Kama,  einen  Nebenfluß  der  Wolga,  Perm  erreichen  will. 
Zwischen  Perm  diesseits  und  Jekaterinenburg  jenseits  des  Ural- 
gebirges zeigt  dieses  eine  Einsenkung,  die  für  die  zu  schaf- 
fende Kanalverbindung  besonders  geeignet  erseheint.  Durch 
diese  mit  den  nötigen  Schleusenanlagen  zu  versehende  Kanalver- 
bindung könnten  die  in  Frage  kommenden  Wasserstraßen  des 
europäischen  und  asiatischen  Rußlands,  in  der  Hauptsache  also 
die  Wolga  und  der  Ol)  und  diese  wieder  unter  Aufschließung 
ihrer  Nebenflüsse  mit  den  andern  Strömen,  in  Verbindung  ge- 
bracht werden.  Nach  den  Vorarbeiten  erscheint  es  möglich,  eine 
derartige  Wasserverbiiidung  mit  verhältnismäßig  geringen  Kosten 
—  130  bis  150  Millionen  Mark  —  zu  schaffen  und  damit  eine  Ver- 
kehrsverbindung herzustellen,  die  nicht  nur  für  Bußland  allein, 
sondern  auch  für  Deutschland  Vorteile  zu  bringen  geeignet  wäre. 

Aber  nicht  nur  an  dieser  Stelle  hat  man  die  Möglichkeit 
der  Herstellung  eines  Verbindungsweges  zwischen  dem  euro- 
päischen und  asiatischen  Rußlands  festzustellen  versucht.  Eben 
soweit  Tiegen  che  ersten  Versuchte  zurück,  den  Seeweg  zur 
Nordküste  Sibiriens,  in  erster  Linie  zu  den  nicht  weit  von  ein- 
ander liegenden  Mündungen  des  Ob  und  Jenissei  herzustellen. 
Ueber  diese  Versuche  bringt  „Technik  und  Wirtschaft,  Monats- 
schrift des  Vereins  Deutscher  Ingenieure,  Heft  1  vom  Januar 
1920",  bemerkenswerte  Mitteilungen.  Neuerdings  ist  man  auf 
Grund  der  hier  angestellten  Untersuchungen  und  Probefahrten, 
an  denen  sich  in  besonderer  Weise  Schweden  und  England  be- 
teiligt haben,  dahin  gekommen,  im  Hinblick  auf  die  im  Karischen 
Meer  vorliegenden  Eisschwierigkeiten  an  der  Petschoramündung 
einen  geeigneten  Hafenplatz  zu  schaffen  und  diesen  durch  eine 
Eisenbahn  mit  der  Mündungsstrecke  des  Oh  zu  verbinden. 
Wir  behalten  uns  vor,  auf  diesen  Gegenstand  zurückzukommen. 

Du  sing. 


Vereinsnachrichten 


a)  des  Zentralvereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt. 

Geh.  Kommerzienrat  Emil  Engelhardt  f. 

Die  Stadt-  Mannheim  und  das  Wirtschaftsleben  Süddeutsch- 
lands haben  einen  unersetzlichen  Verlust  erlitten:  Der  Präsi- 
dent der  Handelskammer  Mannheim,  Geh.  Kommerzienrat  Emil 
Engelhardt,  ist  dahingegangen. 

Ks  kann  hier  nicht  annähernd  erschöpfend  gesagt  werden, 
was  der  Verstorbene  in  seinem  arbeitsreichen  Leben  gewirkt  und 
geleistet  hat.  Er  hat  dem  Wirtschaftsleben  Süddeutschlands  un- 
schätzbare Dienste  erwiesen.  Zahlreichen  wirtschaftlichen  Ver- 
einigungen gehörte  er  als  Vorstandsmitglied  oder  Vorsitzender 
an.  So  wirkte  er  im  Deutschen  Handelstag,  im  Hansabund,  im 
südwestdeutschen  Kanalverein,  süddeutschen  Exportverein,  im 
provisorischen  Reichseisenbahn-  und  Rheinwasserstraßenbeirat, 
im  badischen  Eisenbahnrat  und  im  Beirat  für  den  Bau  des 
Neckar-Donau-Kanals.  Ueberall  übte  seine  schöpferische  Per- 
sönlichkeit einen  bestimmenden  Einfluß  aus. 

In  seinem  weitausschauenden  Blick  für  die  Industrie  und 
die  Wirtschaft  Badens  und  Württembergs  trat  er  mit  seiner 
ganzen  Persönlichkeit  für  die  Pläne  zum  Ausbau  des  Neckar- 
Donau-Kanals  und  zum  Ausbau  der  süddeutschen  Wasserkräfte 
ein.  Sagte  er  doch  selbst  in  seiner  Rede  vom  9.  Dezember  1916 
in  Stuttgart:  „Der  Ausbau  des  Neckars  zu  einem  Großschiff- 
l'ahrtsweg  war  für  die  württembergische  Industrie  schon  vor 
dem  Krieg  eine  Notwendigkeit.  Nach  dem  Krieg  scheint  er  mit 
eine  Lebensfrage  für  diese  Industrie  zu  werden."  So  verlieren 
der  südwestdeutsche  Kanalverein  und  wir  eine  Persönlichkeit, 
welche  die  wasserwirtschaftlichen  Bestrebungen  Südwestdeutsch- 
lands tatkräftig  und  bestimmend  gefördert  und  belebt  hat. 

Ganz  Deutschland,  besonders  aber  Südwestdeutschland,  wird 
Emil  Engelhardt  ein  ehrendes  Andenken  bewahren,  sein  Wirken 
wird  über  seinen  Tod  hinaus  noch  reife  Frucht  tragen. 

Baurat  Dr.  ihg.  e.  Ii.  Emil  Böhmler-Mannheim  f. 

Die  Technik,  im  besonderen  die  Wasserwirtschaft  Deutseh- 
lands hat  in  letzter  Zeit  zwei  furchtbare  Schläge  erlitten.  Vor 
wenigen  Wochen  ist  der  bekannte  bayerische  Wasserbauer  .  Dr. 


Rünielin  urplötzlich  verschieden  und  nun  folgt  ihm  ebenso 
unfaßbar  plötzlich  ein  weiterer  genialer  Kopf  in  den  Tod  nach : 
Dr.  ing.  Emil  Böhmler-Mannheim;  beides  Württemberger  und  ur- 
kräftige Schwaben,  deren  äußere  Erscheinung  nichts  von  der 
Nähe  des  Grabes  ahnen  ließ.  Baurat  Böhmler  war  ebenso  wie 
Dr.  Rümelin  noch  ein  fast  junger  Mann,  erst  47  Jahre  alt. 
Als  Direktor  der  Firma  Grün  &,  Bilfinger  A.-G.  in  Mannheim  isl 
er  den  ihm  Nahestehenden  und  den  Fachkollegen  schon  lange 
Jahre  als  Ingenieur  besonderer  Kapazität  bekannt  gewesen. 
Vor  die  große  Oeffcntlichkeit  ist  er  aber  ganz  besonders  mit 
seinen  unbezahlbaren  Arbeiten  für  eine  Großschiffahrtsstraße 
vom  Rhein  zur  Donau  über  den  Neckar  getreten.  Er  hat  für 
diese  Wasserstraße  im  Auftrage  des  Südwestdeutschen  Kanal- 
vereins ein  Projekt  ausgearbeitet,  das  sein  ganz  besonderes 
geistiges  Kind  ist  und  das  durch  alle  Stadien  des  Entwurfs, 
hindurch  den  Stempel  seiner  weitschauenden  und  erfindsamen 
Persönlichkeit  trägt.  Die  Techniker  der  badischen  und  württeui- 
bergischen  Regierung  haben  einen  schweren  Standpunkt  gehabt, 
als  sie  an  die  Arbeit  gingen,  diesem  überragenden  Praktiker  und 
Wissenschaftler  ebenfalls  einen  Projektentwurf  gegenüberzu- 
stellen. Beide  Entwürfe  sind  längst  fertig  geworden,  und  das 
Projekt  Böhmler  hat  in  sechs  glänzenden  Ausstellungen  des  Süd- 
westdeutschen Kanalvereins  vor  aller  Welt  Triumphe  gefeiert. 
Wenn  es  auch  nicht  anging,  daß  die  staatlichen  Techniker  vor 
"den  Gedanken  eines  Privatingenieurs  die  Fahne  senkten,  so  ist 
doch  auch  in  den  Staatsprojekten,  wie  sie  heute  vorliegen,  seines 
Geistes  Hauch  zu  spüren.  Die  künftigen  Bef ahrer  des  Neckai- 
kanals  können  es  dem  Verstorbenen  danken,  daß  die  Zahl  der 
Staustufen  und  der  Schleusen  auf  das  Mindestmaß  beschränkt, 
wurden.  So  ist  auch  die  Wasserkraftnutzung  am  Neckar  eine 
weit  günstigere  geworden,  und  der  Gedanke  der  Tagesspeiche- 
rün'g,  den  Böhmler  in  seinem  Projekt  brachte  und  der  eben  die.-ei 
Wasserkraftnützung  ganz  besonders  dient,  wird  nicht  mehr  toi 
zu  machen  sein,  wenn  auch  mit  Hartnäckigkeit  dagegen  ange- 
fochten wird.  Die  Idee  der  Tagesspeicher  ist  mit  Böhmler  nicht 
begraben,  dafür  bürgen  die  Namen  der  bedeutenden  Wasserbauer, 
wie  Rehbock,  Ludin,  de  Thierry,  Maier,  die  sich  in  eingehenden 
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Darlegungen  für  die  Böhpalerscken  Ausführungen  eingesetzt, 
haben.  Und  auch  ein  anderes  Kind  seines  Geistes  wird  nicht; 
mit  ihm  ins  Grab  sinken;  die  vielumstrittene,  vielumworbene 
Tauchschleuse.  —  Die  Firma  Grün  &  Bilfinger  hat  den  Regie- 
rungen gegenüber  die  Verantwortung  für  den  Bau  einer  solchen 
Schleuse  am  Neckar-Kanal  übernommen,  und  der  Südue  tdeutschc 
Kanalverein  tritt  dafür  ein,  daß  eine  ProbetauchschlfMi.se  am 
Ncckarkanal  erstellt  werde.  Ein  solches  Werk  muß  in  der  Praxis 
für  sich  sprechen,  sonst  können  die  Gegner  niemals  über- 
zeugt werden. 

Wenige  Wochen  vor  seinem  Tode  war  Böhmler  an  das 
Projekt  der  Schiffbarmachung  und  Wasserkraftnützung  an  der 
oberen  Donau  herangegangen.  Auch  hier  ging  er  eigene  'Wege 
und  Ueberraschendes  stand  uns  hier  bevor.  'Die  Auswertung 
der  von  ihm  hier  angefangenen  Arbeiten  wird  uns  neue  Achtung 
vor  dem  großen  Manne  abringen. 

Diese  praktischen  Aufgaben  des  Alltags  haben  Böhmlers 
rührigen  Geist  nicht  voll  aufgesogen.  Als  einer  der  ersten 
hat  er  erkannt,  daß  die  neue  Zeit  de.s  Wiederaufbaus  kraft- 
volle Entscheidungen  und  energiesparenden  Zusammenschluß  ver- 
langt. Süddeutschlands  Zukunft  ist  fast  so  eng  mit  dem  Aus- 
bau seiner  Wasserkräfte  verknüpft,  wie  die  Zukunft  Rhein- 
lands und  Westfalens  mit  der  Steinkohle.  Aber  eine  rasche 
Fortentwicklung  ist  nur  möglich,  wenn  ein  großes  einheitliches 
Wirtschaftsgebiet  mit  seiner  ganzen  Kraft  hinter  solchen  Plänen 
steht,  Deshalb  trat  Böhmler  dafür  ein,  die  gemeinschaft- 
liche Arbeit  der  süddeutschen  Länder  zum  ersten  Male  wahr 
zumachen  in  der  Versorgung  mit  elektrischem  Strom.  Er  ent- 
warf ein  großzügiges  Programm  eines  gemischtwirtschaftlichen 
Wasserwirtschaftsbundes  zur  planmäßigen  Aufsuchung,  Projek- 
tierung und  Ausbeutung  'der  in  Süddeutschland  ruhenden  Wasser- 
kräfte. Auch  hier  ist  es  ihm  gelungen, "  seine  schöpferischen 
Ideen  den  ihm  nahestehenden  Kreisen  anzuvertrauen  und  ihre 
Weiterführung  zu  sichern,  ehe  er  heimgehen  mußte.  Sein  Erbe 
wird  nun  von  einem  großen  Kreis  ihrer  Aufgabe  bewußter 
Männer  verwaltet.    Es  kann  und  wird  nicht  untergehen. 

Otto  Elben-Stuttgart. 

Theodor  Rümelin  f. 

Einer  der  Besten  ist  in  der  Vollkraft  seines  Schaffens  von 
uns  gegangen:  Am  9.  November  1920  ist  Dr.  Ing.  Theodor  Rüme- 
lin im  Alter  von  43  Jahren  gestorben,  aus  arbeitsreichem  Leben 
am  Vorabend  der  Vollendung  und  Fertigprojektierung  großer 
und  größter  Wasserkraft-  und  Schiffahrtsanlagen  durch  jähen 
Tod  hinweggerafft.  Viel  Großes  hat  Rümelin  in  seinem  kurzen 
Leben  gewirkt;  wieviel  Großes  hätte  er  noch  geleistet,  wenn  er 
nur  einen  Teil  seiner  Pläne  hätte  verwirklichen  können! 

Am  20.  Mai  1877  wurde  Theodor  Rümelin  in  Besigheim  in 
Württemberg  geboren.  Die  humanistische  Reifeprüfung  legte  er 
am  Eberhard-Ludwigs-Gymnasium  in  Stuttgart  ab.  1895  ging  er 
als  Einjährig-Freiwilliger  zum  Tübinger  Kaiser-Friedrich-Regi- 
ment,  dem  er  1896  bis  1898  als  aktiver  Offizier  angehörte. 
Eine  Fußverletzung  und  auch  wohl  die  in  ihm  schlummernde  Er- 
kenntnis, als  Ingenieur  Großes  leisten  zu  können,  bestimmten 
ihn,  Bauingenieurwesen  zu  studieren.  In  seinem  arbeitsreichen 
Leben  hat  Rümelin  viele  der  größten  technischen  und  wasser- 
wirtschaftlichen Arbeiten  Deutsehlands  geleitet:  Seine  wissen- 
schaftlichen Arbeiten  haben  ihn  weit  über  die  Grenzen  Deutsch- 
lands hinaus  berühmt  und  zu  einem  der  bekanntesten  Wasser- 
kra  l'tfachmänner  gemacht. 

Seine  letzten  Projekte  sind  großer  und  größter  Art  und  be- 
ziehen sich  auf  die  Ausnutzung  von  Wasserkräften  in  Süd 
bayern,  an  der  mittleren  Isar,  an  der  Donau,  am  Rhein  und  am 
Hodensee,  sowie  außerhalb  Deutschlands,  ja  sogar  Europas. 

Rümelins  Bild  wäre  unvollkommen,  wenn  wir  nicht  auch 
noch  kurz  auf  den  Menschen  Rümelin  eingehen  würden. 
Arbeitsamkeit  und  Selbstlosigkeit,  Edelmut  und  Großzügigkeil., 
ein  selten  vielseitiges  Wissen  und  Können  bei  großer  Gründ- 
lichkeit, schaffensfreudiger  Idealismus,  dem  das  Werden  und 
Sichauswirken  seiner  großen  Gedanken  über  alles,  über  Person 
und  Form  und  eigenes  Interesse  ging,  eine  bewundernswerte 
Selbstbeherrschung  und  Energie,  —  das  alles  sind  einige  wenige 
der  Eigenschaften,  die  das  Leben  von  Theodor  Rümelin  kenn- 
zeichnen. Erstaunlich  und  besonders  ist  seine  (lauernde  Arbeits- 
freudigkeit  und  Arbeitsfröhlichkeit  gewesen,  das  Nielahmwerden 
bei  den  vielen  schweren  Kämpfen,  die  er  durchzufechten  hatte; 
denn  mau  hat  es  ihm,  und  auch  er  sich  selbst,  nicht  leicht 
gemacht. 

Wir  alle  haben  an  Rümelin  ein  unersetzbares  Gut  ver- 
loren, einen  Menschen  und  einen  Arbeiter,  der  für  uns  alle 
gearbeitet  hat  und  Mensch  gewesen  ist.  Sein  Andenken  bleibt, 
bei  uns  und  in  den  Werken,  die  er  geschaffen  hat.  Daß  sein 
Name  auch  in  Zukunft  mit  seinen  großen  Projekten  verknüpft, 
bleibt,  wenn  diese  ausgereift  sind,  dafür  werden  seine  Freunde 
sorgen. 


b)  Aus  verwandten  Vereinen. 

Branische-Stade-Kanalverband.  Im  Auftrage  der  bremi- 
schen Regierung  ist  die  Idee  einer  Wasserstraßenverbindung 
zwischen  Rheinland  —  Westfalen  und  der  Weser  und  Elbe  im 
Zuge  des  Bramsche.- Stade- Kanales  technisch  und  wirtschaftlich 
durchgeprüft.  Diese  Arbeiten  haben  zu  dar  Denkschrift  der 
bremischen  Regierung  vom  Jahre  1919  geführt,  die  dem  Reich, 
den  Ländern  und  den  Interessenten  in  der  ersten  Hälfte  des 
Jahres  1920  überreicht  ist.  Die  weitere  Propaganda  ist  vor- 
nehmlich einstweilen  vom  Bremer  Kanalverein  betrieben.  So 
mag  es  kommen,  daß  der  Bramsche-Stade- Kanal  gelegentlich 
als  Bremer  Kanal  bezeichnet  wird.  Diese  Benennung  ist  aber 
falsch  und  irreführend.  Tatsächlich  handelt  es  sich  um  ein 
Projekt,  an  dem  zwar  auch  Bremen  lebhaft  interessiert  ist, 
das  aber  im  übrigen  auch  für  das  rheinisch-westfälische  Indu- 
striegebiet, alle  Häfen  an  der  Weser  und  Elbe,  sowie  für 
Lübeck  und  Kiel  und  für  die  ganzen  Landstriche  zwischen 
dem  Rhein  und  den  letztgenannten  Ostseehäfen  von  allergrößter 
Bedeutung  ist.  Darüber  hinaus  hat  das  ganze  Reich  ein  leb- 
haftes Interesse  an  dieser  Frage,  da  der  Wiederaufbau  unserer 
Seehäfen,  unserer  Seeschiffahrt  und  unseres  Außenhandels  im 
engsten  Zusammenhange  damit  steht. 

Wegen  dieser  allgemeinen  Bedeutung  hat  das  Bramsche- 
Stade-Projekt  auch  außerhalb  Bremens  schon  längere  Zeit  eine 
immer  größere  Unterstützung  gefunden.  So  hat  sich  z.  B.  d  tr 
Kanalverein  für  den  preußischen  Regierungsbezirk  Stade  schon 
im  Frühjahr  1920  in  einer  Eingabe  an  das  preußische  Ministerium 
der  öffentlichen  Arbeiten  lebhaft  für  den  Kanalplan  eingesetzt. 
Inzwischen  ist  die  Zahl  der  Anhänger  immer  größer  geworden 
und  es  ist  aus  ihnen  der  Wunsch  nach  einem  Zusammenschluß 
zwecks  gemeinsamer  Förderung  des  Projektes  zum  Ausdruck 
gebracht.  f 

Diese  Anregungen  haben  dann  zu  einer  großen  Versammlung 
am  27.  Oktober  1920  in  Bremen  geführt,  die  von  Interessen- 
ten aus  dem  ganzen  Gebiete  vom  Rhein  bis  zur  Elbe  zahlreich 
besucht  war.  Einmütig  wurde  die  sofortige  Gründung  eines 
neuen  Verbandes  zur  Förderung  des  sogen.  Bramsche-Stade- 
Kanals  beschlossen. 

Aus  den  festgelegten  Satzungen  seien  nur  einige  besonders 
interessierende  Bestimmungen  hervorgehoben.  Der  Verband  hat 
seinen  Sitz  in  Bremen  und  wird  in  das  Vereinsregister  einge- 
tragen. 'Er  bezweckt  „die  Förderung  der  Herstellung  eines 
Großschiffahrtsweges  vom  rheinisch-westfälischen  Industriege- 
biet nach  den  deutschen  Seehäfen,  'insbesondere  denen  des 
Weser-  und  Elbegebietes"  (§  2). 

„Zur  Erreichung  des  im  §  2  genannten  Zieles  erstrebt  der 
Verein  den  beschleunigten  Bau  eines  Kanales  für  mindestens 
1000  Tons-Schiffe,  der  vom  Ems-Weser-Kanal  in  der  Nähe  von 
Bramsche  abzweigen  und  unter  Anschluß  von  Delmenhorst  zur 
Unterweser  (sog.  Bramscher  Kanal)  und  von  dort  über  Bremer- 
vörde nach  Stade  zur  Elbe  (sog.  Stader .  Kanal)  führt"  (§  3). 
Das  Ziel  ist  also  \  von  vornherein  ein  umfassendes,  in  dem 
nicht  nur  lokale,  sondern  die  Interessen  das  ganzen  Industrie- 
gebietes und  die  der  ganzen  Weser-  und  Elbegebiete  geför- 
dert werden  sollen.  In  dem  Begriff  Weser-  und  Elbegebiet 
sind  natürlich  auch  die  angrenzenden  Länder  miteingeschlossen. 
Auch  für  Vertretung  der  Interessen  der  Ostseehäfen  Lübeck 
und  Kiel  bietet  die  Bestimmung  des  §  2  Raum,  da  allgemein 
von  „den  deutschen  Seehäfen"  gesprochen  ist  und  die  Elbe- 
und  Wesergebiete  nur  bevorzugt,  nicht  aber  ausschließlich  ge- 
nannt sind.  Vermieden  ist  es,  sich  auf  eine  bestimmte  Linie 
in  ihren  Einzelheiten  festzulegen.  Nur  die  Rute  im  ^großen 
ist  bestimmt  angegeben  und  dabei  der  größten  oldenburgischen 
Industriestadt,  wie  den  Städten  Bremervörde  und  Stade  der 
Anschluß  zugesichert,  Der  §  5  „Durch  Beschluß  des  Vor- 
standes können  die  Bestrebungen  des  Vereins  auch  auf  bau- 
würdige Stich-  und  Anschlußkanäle  erstreckt  werden"  gewährt 
die  Möglichkeit  weiteren  berechtigten  lokalen  Wünschen  ent- 
gegen zu  kommen. 

Mitglieder  können  laut  §  6  Einzelpersonen.  Firmen.  Ver- 
eine, Verbände  und  öffentliche  Körperschaften  werden.  Die 
Beiträge  werden  auf  Grund  eigener  Einschätzung  entrichtet. 
Der  jährliche  Mindestbeitrag  beträgt  für  Einzelmitglieder  10  M. 
für  Firmen  20  M,  für  Vereine  und  Verbände  50  M  und  '"für 
öffentliche.  Körperschaften   100  M  (§  8). 

Der  Vorstand  besteht  aus  mindestens  23  Mitgliedern,  bei 
deren  Wahl  die  Ortsgruppen  möglichst  zu  berücksichtigen  sind. 
Diese  sollen  dort  eingerichtet  werden,  wo  nicht  bereits  ein 
Kanalverein  besteht,  welcher  dem  Verband  beitritt. 

Es  wurde  ferner  ein  vorläufiger  Vorstand  gewählt,  der 
bis  zur  nächsten  ordentlichen  Mitgliederversammlung  als  Vor- 
stand im  Sinne  der  Satzungen  zu  gelten  hat.  In  ihm  sind  Ver- 
treter aller  interessierter  Gruppen,  Berufe  und  Gegenden  ver- 
treten. 

Mit  dieser  bedeutungsvollen  Gründung  ist  das  Kanalprojekt 
Bramsche-Stade  seiner  allgemeinen  Wichtigkeit  gemäß  auf  eine 
sehr  erweiterte  Grundlage  gestellt. 


Heft  1  —  1921 


ZEITSCHRIFT  FÜR  BINNEN  -  SCHIFFAHRT 


Seile  17 


Aus  dem  geschäftlichen  Leben  in  Binnenschiffahrt  Schiff-  und  Wasserbau 


Oberweser  Privatachiffer- Vereinigung  Transport-  und  Han- 
delsgesellschaft m.b.H.,  blinden.  Henrich  Christoph  Deneken  in 
Bremen  ist  zum  Geschäftsführer  bestellt  und  für  sich  allein 
vertretungsberechtigt. 

.Müggenburg  &  Wilke,  Stettin.  Inhalier  ist  jetzt  Heinrich 
Goetschel  in  Thorn,  Verbindlichkeiten  und  Forderungen  sind 
nicht  übergegangen. 


Elmshörner  Dampfschleppschiffahri  A.-G.,  Elmshorn.  Died 
lieh  Mohr  ist  au  Stelle  des  verstorbenen  Jacob  Kn-mer  zum 
Vorstandsmitglied  lies t eil I . 

Badische  A.-G.  für  Rheinschiffahrt  und  Seetransport,  Mann- 
heim. Jacques  de  Dekan  in  Antwerpen  isl  als  stellvertretendes 
Vorstandsmitglied  ausgeschieden.  Die  Prokura  des  Friedrich 
Löffler  ist  erloschen. 


Kursbericht  über  Aktien  der  Schiffahrtsindustrie 


mitgeteilt  vom  Bankhause  B.  Cal 
(Gegründet  1853.)    *    Telephon:  Amt  Nord 
Name:  \  Kurs: 

Argo  Dampfschiffahrt   590 

Badische  A.-G.  f.  Rheinschiff,  u.  „Seetransport  135 

Bremer  Schleppschiff.-Ges  385 

Dampfschiff.-Ges.  f.  d.  Nieder-  u.  Mittelrhein   485 

Dampfschiff.-Ges.  Neptun   739 

Dampfschiff. -Reederei   Horn   250 

Dte.-Austral.  Dampfschiff.-Ges  293 

Die.  Dampfschiff.-Ges.  Kosmos   482 

Deutsche  Ostafrika-Linie   410 

ISmder  Reederei   295 

l''lensburger  Dampfer-Comp  570 

Flensburger  Dampfschiff.-Ges.  v.  18(39    430 

Frankfurter  A.-G.  f.  Rhein-  und  Mainschiff   — 

Hamburg-Amerika-Paketfahrt   189 

Ilamburg-Bremen-Afrika   265 

Hamburg-Süd-  Amerika-Dampfschiff  400 

Jfansa   Dampfschiffahrt   308 

Mannheimer  Dampfschleppschiff   — 

Midgard  Dte.  Seeverkehr-Act.-Ges  .350 

Mindener  Schleppschiff  390 


mann,  Hannover,  Schillerstraße  21. 
3631,  3632.    *    Telegr.-Adr. :  Calman,  Hannover. 

Name:  Kurs 

Neue  Dampfer-Comp.,  Stettin   495 

Neue  Nordel.  Fluß-Dampfsch.-Ges   — 

Niederh.  Dampfschlepp.schiff.-Ges  100 

Norddeutscher  Lloyd   1H4'_. 

Ocean-Dampfcr  Flensburg   180 

Preuß.-Rhein.  Dampfschiff.-Ges   - 

Reederei- Aot. -Ges.  v.  1896    205 

Reederei  Frisia    — 

Reederei  Juist    — 

Reederei  Visurgis  i.  L  280 

Rhein-  und  Seeschiff.-Ges  '   — 

Rolandlinie  . .  i  408 

Sachs. -Böhm.    Dampfschiff  134 

Schleppschiff.-Ges.  Unterweser   600 

Schles.  Dampfer-Comp  368 

Seefahrt-Dampfsch. -Reederei   540 

Seekanal-Schiff.  Hemsoth   

Ver.  Bugsier-  u.  Fracht-Ges.   2600 

Woermann-Linie   "268 

Ver.  Elbeschiff. -Ges  334 


Schiffs-  und  Schiffsgüter' Verkehr  im  Hafen  zu 
Landsberg  a.  W. 

Der  Verkehr  im  Monat  Oktober  1920  betrug: 
A.  zu  Berg: 


Schiffahrtsbetrieb  und  Schiffahrtsverkehr 

C.  Gesamt -Verkehr  (zu  Berg  und  Tal): 


I.  Dampfschiffe 

is     *>)  S2 
2=  o|  Güter-  \  § 
boote  1 

II. 

Segel- 
senifte 
(Schlepp- 
kähne) 

III.  Auf 
Dampf-  u. 
Segelschiff, 
befördoi te 
Gutermeng. 
t 

r 

FH 
Zahl 

V. 
ße 

t 

Angekommen  .  .  . 
Abgegangen  .... 

2 

20 

4  088 

Zus.  i.  Mon.  Okt.  1920 
Zus.  i.  Mon.  Okt.  1919 

2 

6 

20 
24 

4  088 
3  074 

Mithin  19201  mehr  . 
gegen   1919/  weniger 

E 

2 

.    z  u 

6  mehr 
Tal 

4  mehr 

1  014 

I.  Dampfsc 

^■o  o  i  Güter- 
*-2  boote 

uffe 
cc 

II. 
Segel- 
schiffe 
(Schlepp- 
kähne) 

III.  Auf 
Dampf-  u. 
Segelschiff, 
beförderte 
GutermeDg. 
t 

IV. 

Flöße 

] 

Zahl  t 

Angekommen  .  .  . 
Abgegangen  .... 

3 
4 

315 
364 

Zus.  i.  Mon.  Okt.  1920 
Zus.  i.  Mon.  Okt.  1919 

7 
19 

679 
2  582 

Älitbin  19  i9  \  mehr  . 
gegen          /  weniger 

12 

1  903 

I, 

Zahl  der  Schiffe 
überhaupt 

II. 
Zahl  der 
Flöße 

III.  Beförderte 
Gütermen?m 
(auf  Schiffen 
und  Flößen ) 
t 

Abgegangen   

25 
4 

3 

4  403 
364 

Zus.  im  Monat  Okt  1920 
Dageg.  im  „       „  1919 

29 
49 

3 
14 

4  767 

5  656 

ithin  1919  |  mehr    .  . 

20 

889 

egen           J  weniger 

Nachweisung 

über  den  Güterverkehr  im  städtischen  Hafen  zu  Cleve 

im  Monat  November  1920 


Eingegangen  sind  7 
a)  Eingang: 

Kohlen   62  t 

Oel   .  .  .   353  t 

Oel   170,8  t 

Schilfrohr    60  t 

Oel    156.6  t 

Oel   186  t 

Oel   191  t 

Holz  .  :   630  cbm 


Schleppkähne,  1  Floß, 
b)  Ausgang: 


Umschlag  im  Hafen  zu  Wanne  in  der  Woche 
vom  17.  bis  23.  Dezember  1920. 

Kohlenumschlag   im    Westhafen:   10  9">!)  I 

Wagonladungaverkchr  im  Osthafen: 

Eingang    1  669  t 

Ausgang    731  t 


<0  Boas  JL  jy+i 

sMg&W^  Gegründet  1847  ^  ^  O 


HAMBÜKO 

Schanenbnrger  Strasse  14,  Kicliard.Hans 
BREMESf,  BERLIK,  STETTIN,  DANZIQ 

Erprobte  Vertreter  in  allen  Welthäfen 

Iniemaiionale  Transporte  *  Uebersseischer  Bonkverfeclir 

Durchfrachten  und  Durchkonnossemente 
nach  allen  Teilen  der  Welt  zu  günstigsten  Frachtraten 
Besorgung  von  Geldzahlungen' nach  und  von  Uebersc« 


W.sFJrümmlßr 

Spezialfabrik  Tür 
Sc  h  if  fs  a  r t  i  k  e  I 

Köln  -  Mülheim 

Schäkel.  Hauschen. 
Haken.  Spannschrauben, 
Ladegeschirre  usw. 
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Patentbericht 


A.  Patent-Anmeldungen. 

Klasse  65  ä,  39.  S.  50289.  Aus  drei  Teilen  bestehende  Zurr- 
vorrichtung  für  an  Davits  hängende  Itetrungsbüote.  V  a  u  1  i  1  • 
heim  Sieurin,  Gothenbürg,  Schweden;  Vertr.-:  Gustav  Sachse, 
Pat.-Anw.,  Berlin  SW  61.    4.  6.  19.    Norwegen  4.  3.  19. 

Klasse  65  a,  40.  H.  78  150.  Bootskran  mit  einem  auf  einer 
Zahnstange  sieh  abwälzenden  Sektorfaß,  W  a  l  ter  II  e  a  p  , 
Liverpool;  Vertr.:  Dr.-Ing.  Rieh.  Geißler,  Pat-Änw.,  Berlin  SW  II, 
28.  8.  19.    England  26.  1.  18. 

Klasse  65  a,  41.  E.  24  381.  Bootschlippvorrichtung,  bei  der 
das  den  Haken  in  seiner  wirksamen  Lag«  haltende  Zugorgan 
um  eine  Rolle  geführt  ist.  The  Engelhardt  Decke  d 
Life  Boat  Co.,  Kopenhagen;  Vertr.:  Dr.  Anton  Levy  und 
Dr.  F.  Heinemann,  Pat.-Anwälte,  Berlin  SW  11.  10.  9.  19.  Däne- 
mark  16.  9.  13. 

Klasse  65  a,  14.  D.  34  703.  Aus  einem  Stromlinienkörper 
als  Segelfläche  bestehende  Segeleinrichtung  für  Segelf  ahrzeuge. 
Dipl.'-Tflg.  Hermann  Dorn  er,  Hannover,  Hindenburgstr.  25. 
11.  7.  18. 

Klasse  65  a,  73.  D.  33  918.  Schlepp  Vorrichtung  für  Taucher- 
schlitten. Dipl.-Ing.  Alexander  Bernhard  Dräger, 
Lübeck,  Finkenberg.    20.  11.  17. 


B.  Patent-Erteilungen, 

Klasse  65  a,  4.  301370  „K".  Antrieb  von  Unterseebooten. 
Fried.  Krupp  Akt.-Ges.,  Germaniawerft,  Kiel-Gaarden. 
10.   8.   15.     K.  61032. 

Klasse  65  a,  4.  306  431  „K".  Antrieb  von  Unterseebooten 
mit  zwei  Schraubenwellen.  Fried.  Krupp  Akt.-Ges.,  Ger- 
maniawerft, Kiel-Gaarden.  Zus.  /..  Fat.  301  370.  25.  10.  16. 
K.  63  189. 

(  .  Gebrauchsmusterschutz. 

Klasse  65a,  758  314.  Zughaken  für  Schlepper.  Erhard 
Garchow,  Kolberg  i.  P.    2.  6.  SO.    G.  46  398. 

Klasse  65  a.  757  834.  Nachtrettungslicht.  C  a  r  b  o  n  i  t  A  k  - 
t  je fi gesell s  ch-aft,  Hamburg.    21.  10.  20.    C.  14  394. 

Klasse  65  a.  758  854.  Rückbringvorrichtung  für  Ruder- 
maschinen.  Aschheißmaschinen.  Gangspills  und  andere  Schiffs- 
hilfsmaschinen.  B  e  r  1  i  n  -  A  n  h  a  1 1  i  s  c  h  e  Maschinenbau- 
Akt.-Ges.,  Berlin.    27.  4.  20.    B.  87  733. 

Für  die  Aufbewahrung   unverlangter  Manuskripte   übernimmt  die 
SchriftleituDg  keine  Vprantwortung.  —  Die  Auszahlung  der  •Schrift- 
stellerhonorare an  die  Mitarbeiter  erfolgt  jedesmal  sofort  nach  Er- 
scheinen der  betreffenden  Nummer. 


Josef  Hermann 

Mannheim  U&£5' 

Telephon  4673 

Farben,  Lacke,  Oele 
Schiffs-Utensilien. 

II:  Holzteer 

Oele,  Fette. 


XX 


XX 


KLEINE 
ANZEIGEN 

werden  durch  die 
„Zeitschrift  für  Binnenschiffahrt" 
mit  gutem  Erfolg 
veröffentlicht 


XX 


JjJHHij.Sich.rWls 


winden 


aller  Art. 

D.  R.  P.  il  Auslandspatente 

Mit  Hand-  und  Hetrieb. 

FR.  SCHULE 

Maschinenfabrik 

Feldhirchen  90,  Mönchen. 


Schiffs- 
Drahtseile 

Dortmunder  Drahtseilwerke 

Wohlfahrt  &  Uesenhoff  Komm.-Ge». 

Dortmund 


D  R  R  -D  R  G  M  u.  Auslandspalcnte 


Niederländisch-Deutsche  Transport-Gesellschaft 


Telegramm-Adresse : 
RHEINFAHRT,  Amsterdam. 


AMSTERDAM 


Telephonnummer: 
NORD  189  und  NORD  1395. 


RHEINBEFRACHTUNG  -  SPEDITION  -  ASSEKURANZ 


Regelmäßige  Dampfer-Expeditionen. 

GEWICHTSKONTROLLE 


Verladung  und  Umschlag  von  Massengütern  aller  Art. 
ZOLLABFERTIGUNG 


Heft  1  -  1021 
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INTERNXTIONW:  TRANSPORTE 
2ENTR*LE  BERUM 

C  z  HBm6E6BlOTT25-6 

Fem-spr-Arni  2en.frum 
10567  10568  10569  442.  488 

Tdegr  Adi  Fradrfschenter 


ADRIANOPEL 
AM-STERDAM 
ANTWERPEN 
AUSSIG 
BELGRAD 
BODEN  BACH 
BOZEN 
BCJAILA 
BREOENZ 
BREMEN 
BRUNN 
BUKAREST 

BUCHS 
BUDAPEST 
CHEMNITZ 
CONSTANTINOPEL 
CON5TAN2A 
DRESDEN 
EGER 
FIUME 
FRANKFURT 
ÖABLONZ 
GALATZ 
HAIDA 
HAMBURG 
WIEN   /  AGENCE 
UNITED  STAATES 


KARLSRUHE 
KÖLN  "/RH. 
KOPENHAGEN 
LEIPZIG 
LINDAU 
LONDON 
LUDVIQSHAFEN 
MANNHEIM 
MÖNCHEN 
NÜRNBERG 
ODERBERG 
OU-lÜTZ 
PAS  SAU 
PILSEN 
PRESSBURG 

PRAG 
REGENSBUR6 
ROMANSHORN 
ROTTERDAM. 
SALDNIKI 
>5TEINSCHONAU 

STUTTGART 
SZCZAKOWA 
TETSCHEN 
,  TRI  EST 

-SCHENKER  '  PARIS  >  NEW-YORK: 
FORWABDING  Co.      BROADWAV  5  5/ 


Eigene 

Vertretungen 

an  allen  wichtigen 

Hafen-,  Binnen-, 
Grenz-  und  Um- 
schlagsplätzen 

Eigene  Lagerhäuser 


llli.H.illHHIIIli.HMlIIIIIIII  MllllHlllli  ||||||IIIM«>II|||||||  IIIHIII  HUHU  6 


9ommernWerft 

)§.  m.  6.  3t. 
73erlin  »  £fu)inemünde 


Motorboote  \    yib  £ager 


mMz\^iseAAutter 

Grüne  Fläche  \  f/u 

Telephon:       \  0/18000 te 

Amt  Swine  münde  1  23 

Direktion : 

Berlin  V  9  vy 

Bellevuostraße  5  a    \  tättMIX 

Telephon:  Nollendorf  4549/5"  X  if*  ******<* 


Tiuderboote 


Neuzeitliche  Reparatur-Abteilung 
gedeckte  Vinterlager 


ii  iiiiiiiii).-hiiiiiiii  niiiiiii  'Hiiiiii  iiiiiiiii  mim  iiiiniiH"^ 


'Winschermann^ 


Reederei  und 
Kohlengroßhandlung 

DuisDurg-Runrort 

Zweigniederlassungen 

in  in 


Creleld 
Neuss 

Frankfurt  a.  M. 
Offenbach 
Aschaflenburg 
Karlsruhe 
Schiffsvertretung 


Stuttgart 

Schwäuisch- 

GmUnd 
Ludwigsburg 


Mainz. 

1000  M 


55  große  eis. 
Schleppkähne 

mit  71  S00  t  Tragfähigkeit, 
wovon  18  Kähne  mit  14500  t 
aurh  für  die  Rhein -Heme- 
ls anal- Fahrt  geeignet  sind. 
7  Rad-  und  Schrauben - 
Schleppdampfer  mit  4130  PS. 
Große  Lagerplätze  m. 
Lauf  brücken  u  Kränen. 
Massenverfrachtungen  von 
der  Ruhr  u.den  Kanalplätzen 
bergwüris  zum  Oberrhein 
u.  Obermain  und  umgekehrt. 
Schleppbeförderi-ng  auf  dem 
Rhein  und  Main  bei  allen 
Wasserstands  Verhältnissen 
mit  flottliegenden  Rad-  und 
Schraubendampfern. 

Anschrift  für  Drahtungen: 
Winschermann  Kohlenhand- 
lung, Duisburgruhrort. 
Fernruf:  Amt  Duisburg- 
Nord  6095,  6096,  e097. 


>♦♦♦♦»♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦« 


=  BEILAGEN  = 

finden  in  der  „Zeitschrift  für  Binnenschiffahrt" 
: :    sac  gemäße  und  weiteste  Verbreitung    : : 


ZCageM,  Anthony  S  *€o. 


Telephon:  Nv. 2354 
bis  2356. 1731 


Telegr,-  Adresse: 
„Agenza" 

Vertreter  der  Celler  Schlepp- 
schiffahrts-Gesellschaft, Celle 

Billigste  Durchfrachten  nach  allen  Plätzen 

Import,  Export,  Lagerung 


In  der  jetzigen  stillen  Jahreszeil  empfehlen  wir  den 

Einbau  von  Motoren 

Wir  sind  in  der  Lage,  solche  von  80-  100  PS  Leistung,  gebraucht, 
aber  fast  neu,  äußerst  billig  abzugeben.  Besichtigung  in  unserem 
Werk,  Kaiserswerther  Straße  360,  erbeten. 

Fadas  -  Automobil  -  Verkaufs  -  Ges. 


Düsseldorf,  GrUnstraße  7 


■  Telephon  96 


Roststäbe 


Schilfs- 
und Befrachtungsmakler 


c. 


a. 
Ph. 


Mainz 
Ludwigshafen 

Besorgung  von  leerem 
Schiffs-  und  Dampft  r- 
raum  zur  Verfrachtung 
y,  Gütern  jeglicher  Art 

Verkäufe  von  See-  und 
Flußfahrzeugen  aller 
Art,  Schiffskörper  und 
Transport- 
Versicherung, 
Schiffs-Hypotheken 


in  unübertroffen  hochfeuerheständiger  Qualität  stellen  wir  seit 
Jahren  als   einziges  S o  ncl  e r e r z eugn is  her 

amr~  Kurze  Lieferfristen,  m 
Rheinisches  Eisenwerk,  Düren  (Rhld.) 
Werke:  Düsseldorf-Reisholz  und  Düren. 


Inserate 

finden, 
in  der  ,,Zeitschiift 

j     für  " 
Binnenschiffahrt" 
weiteste 

Verbreitung 


 """  "  ■ 


■  


ca  20  OOO  qm 
eigene  Lager  mit  Bahn* 
und  Hafen -Anschluß. 


Automobil  -Transporte 
nach  allen  Ländern. 


Lagerhäuser  in  Berlin,  Tempelhof  und  Spandau  mit 
direktem  Bahnanschluss  und  Schiffahrtsverbindung 
nach   allen  Häfen    der  Elbe,    Oder  und  Weichsel. 

I, .1.11.1  I,,,III,,,,I,,IUIIU,I,1,IIIIIII  „I  IffllBBflTl 


i 


Uebernahme 

aller  Transporte  von  Gütern 

zwischen  Rhein,  Weser  und  anschließenden  Kanülen 

O  b  e  r w  e  s  e  r  Privatschiffer  •  Vereinigung 
Transport-  u.  Handelsgesellschaft  m.b.H.  j 
Minden  i.W.  Bremen 

Fernspr. :  Nr.  232  und  313      Roland  Nr.  123^  und  7P48  | 
Telegramm-Adresse :  Privatschiffahrt 


Beschwerden 

über  unpünktliche  Zustellung  und  Fehlmeldungen  der  Helte  sind  stets  an  die  zuständige 
Zeitungsstelle  beim  Postamt  des  Wohnortes  zu  richten  und 

nicht  an  den  Verlag 
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Eisenwerk  vorm. 


I1AGEL& KAEIVIPi: 

HAMBURG. 

Drahtanschrift:  Kampnagel  —  Hamburg 
Fernsprecher:   Nordsee   1756   bis  1758 

KRANE 

für  elektrischen 
u.  Dampfantrieb 

für  Häfen  und  Werften, 
für  Einzel-  und  Massen- 
Güter  —  Verladeanlagen, 
Spille  —  Schiffsaufzüge, 
Schleusenantriebe 

WEITERE  ERZEUGNISSE: 

Einrichtungen  für  Reis-j  und  [Haferschälmühlen, 
Hartzerkleinerungsmaschinen 


Schmiedeeiserne 


Kleiderschränke  •  Werkzeugtische  •  Regale 
Schemel  •  Flaschenkörbe 


umoiWERK  nriEA 

Q.      m.     b.  m. 
FEUERBÄCH'STUTTqART. 


Freie  und  Hansestadt 

LÜBECK 

Ausgedehnte  Hafenanlagen 

für  den  Seeschiff sverk ehr  und  den 
Verkehr  auf  dem  E  I  b  e  -Tr  a ve -  K a n  a I 

Moderne  Umschlags- und  Ladeeinrichtungen 

für  schnellste  Abfertigung    der  See-  und  Binnenschiffe 

Regelmäßige  Dampfschiffverbindunsen 

nach  allen  deutschen  Ost-  und  Nordseehäfen  und  den  Rhein  - 
Seehäfen  sowie  nach  Dänemark,  Schweden,  Norwegen,  Lettland, 
Estland,  Finnland  und  Rußland. 

Direkte  Binnenschiff  ah  rtsverbindungen 

nach  Magdeburg,  Riesa,  Dresden.  Hamburg  sowie  den  anderen 
Elbuferplätzen  und  dem  Gebiet  der  märkischen  Wasserstraßen. 

Neuer  Industriehafen  ♦  Fischmarktanlage. 
INDUSTRIEPLÄTZE 

am  seetiefen  Wasser  und  an  den  Binnen- 
wasserstraßen mit  Bahnanschluß. 

Elektrische  Uberlandzentrale. 

Elektrische  Bahnverbindung 

nach   den   Aussenbezirken   und   dem  Industriegelände. 

Nähere  Auskunft  erteilt:  Die  Finanzbehörde  Lübeck. 


r 


Bremen 


Te'e;r.nnm-Adresse :    Obeiwescr    —    Fernruf:   Amt  Roland    Nr.  219  und   5  3 

Weser  -  Kanal  -  Rhein  -  Schiffahrt 

Durchgangsverkehr 

von  Bremen  und  anderen  Weserplätzen  nach  dem  Rhein 
und    umgekehrt.     —     Uebernahme    von  Massentransporten, 

Schleppdampfer    auf  der  Ober-  und  Unterweser. 

Eilgüterdienst 

zwischen  allen  Plätzen  der  Weser  von  Bremen  bis  Kassel 
und  ab  Bremen  nach  Kanal-  und  Rheinplätzen  und  zuiück. 
Vertreter:  Minden  i.  W.:  C.  A.  Wiehe;  Dortmund  und  Duis- 
burg-Ruhrort:    Westfälische    Transport- Aktien -Gesellschaft. 


r 


Transport  Versicherungs  Aktien  -  Gesellschaft 
in  München-Gladbach 

Gegründet  1867. 


hu  in   


Transport-   und  Valoren -Versicherungen 
sowie   Rückversicherungen   aller  Art. 


XXVIII.  Jahrgang  1921 
Heft  2 
15.  Januar 


ZEITSCHRIFT 


FÜR 


53.  Jahrgang  der 
„Mitteilungen 
des  Zentral -Vereins" 


BINNENSCHIFFAHRT 


Bezugspreis  36  M. 

für   den  Jahrgang  von 

24  Heften 
Bei  allen  Buchhandlun- 
gen, Postanstalten  und 
•bei  der  Verlagshandlung 

erhältlich 

Einzelne  Hefte 
2  Mark 


Herausgegeben 

vom 

Zentral-Verein  für  deutsche  Binnen-Schiffahrt 
Vorsitzender:  Geheimer  Regierungsrat  Professor  Oswald  Flamm 


Verbands-Zeitschrift  für  den 
Deutsch-Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizerischen  Verband  für  Binnenschiffahrt 


Verantwortlicher  Schriftleiter: 
Punt,  Major  a.  D.,  Charlottenburg,  Kantstraße  140 


Anzeigen 

kosten  für  die  5  gespal- 
tene Nonpareille-Zeile 
Mark  1,35 

Beilagen 

nach  besonderer  Berech- 
nung   —    nur  für  die 
Gesamt-Auflage 


Anzeigen-Verwaltung:  Berlin  SW68.  Neuenburger  Str.  8 


Der  Nachdruck  aus  dieser  Zeitschrift  ist  nur  mit  ausdrücklicher  Genehmigung  der  Schriftleitung  und  auch  dann  nur  unter  voller  Quellenangabe  gestattet 

Alle  Postsendungen  (mit  Ausnahme  von  Kassensachen)  für  den  Zentral-  Verein  für  deutsche  Binnen-Schiffahrt  sowie  für  den  Deutsch- 
Oesterreichisch -Ungarisch -Schweizerischen   Verband  für  Binnenschiffahrt  und   für  die  Schriftleitung  der  „Zeitschrift  für  Binnen- Schi  ff  - 

fahrt'  sind  mit  der  Wohnungsangabe  Charlottenburg,  Kantstraße  140,  zu  versehen. 
Alle  Geldsendungen  für  die  beiden  Verbände  sind  an  den  Schatzmeister,  Herrn  Hugo  Heilmann,  Berlin  N24,  Oranienburger  Str.  33,  Postscheck- 
konto Berlin  NW  7  Nr.  1411,  zu  richten. 
Alle  Sendungen,  die  Anzeigen  und  Beilagen  sowie  den  Versand  der  „Zeitschrift  für  Binnen-Schiffahrt"  betreffen,  sind  an  die  Expedition, 

Berlin  SW68,  Neuenburger  Straße  8,  zu  richten 


Inhalts' Verzeichnis  i  Der  Elbe-Oder-Kanal  Dresden  -  Frankfurt  a.  O.  nebst  seinen 
Verbindungen  nach  Westen  zur  Saale  sowie  nach  Osten  zur  Oder  unterhalb  Qlogau. 
S.  21.  —  Schiffahrt  und  Kohlenverbrauch,  besonders  auf  dem  Oder-Spree-Kanal.  S.  26. 
—  So.idergesetz  zu  einem  Ruhrberggesetz  und  der  Ruhrkanalisierung.  Sv  29.  —  Tech- 
nisch   Mitteilungen.  S.  30.  —  Kleine  Mitteilungen.   S.  31. 


Vereinsnachrichten.   Aus  verwandten  Vereinen.   S.  35. 


Aus  dem  geschäftlichen  Leben.  S.  35.  —  Kursbericht  über  Aktien  der  Schiffahrts- 
industrie. S.  35.  —  Schiffahrtsbetrieb  und  Schiffahrtsverkehr.  S.  36.  —  Patent- 
bericht.  S.  37.  —  Bücherbesprechungen.   S.  37. 


Der  Elbe-Oder -Kanal  Dresden-Frankfurt  a.O.  nebst  seinen  Verbindungen  nach  Westen  zur 

Saale  sowie  nach  Osten  zur  Oder  unterhalb  Glogau. 

Vortrag  des  Stadtbaurates  Dr.  Platzmann  in  der  Sitzung  des  Großen  Ausschusses  des  Zentralvereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt  am 

Donnnerstag,  den  11.  November  in  Berlin. 


Von  den  großen  deutschen  Stromgebieten  wurden  zunächst 
•die  der  Elbe  und  der  Oder  durch  eine  künstliche  Wasserstraße 
in  Verbindung  gebracht,  und  zwar  wurde  vor  genau  300  Jahren 
im  Jahre  1620  der  erste  Einowkanal  zur  Verltindung  der  oberen 
Havel  mit  der  Oder  fertiggestellt.  Dieser  Kanal  vgeriet  aber 
schon  in  den  folgenden  Jahren  durch  die  Wirren  des  30  jährigen 
Krieges  wieder  in  Verfall;  doch  bald  nach  diesem  Kriege  ließ 
der  Große  Kurfürst  eine  neue  schiffbare  Verbindung  mittels 
<les  Müllroser  oder  Friedrich-Wilhelm-Kanals  an  der  Stelle  aus- 
bauen, wo  sich  der  schiffbare  Lauf  der  Spree  auf  nur  etwa  200  km 
dem  mittleren  Laufe  der  Oder  nähert.  Auch  der  Finowkanal 
erstand  unter  Friedrich  dem  Großen  von  neuem.  Beide  Kanäle 
wurden  in  den  letzten  Jahrzehnten  durch  leistungsfähige  Neu- 
bauten ergänzt  bezw.  ersetzt,  und  zwar  der  Müllroser  Kanal  durch 
den  von  400-t-Schiffen  befahrbaren  Oder-Spree-Kanal  und  der 
Finowkanal  durch  den  für  600-t-Schiffe  ausgebauten  Hohenzollern- 
Kanal.  Dadurch  ist  nunmehr  eine  günstige  Schiffsverbindung 
geschaffen: 

a)  von  der  mittleren  Elbe  bei  Magdeburg  durch  den  Ihle-  und 
Plauer  Kanal,  die  Havel  und  den  Hohenzollern-Kanal  zur 
unteren  Oder  und  damit  nach  Stettin; 

b)  von  der  mittleren  Oder  bei  Fürstenberg  durch  den  Oder- 
Spree-Kanal,  die  Spree  und  die  Havel  zur  unteren  Elbe  und 
damit  nach  Hamburg,  sowie  endlich 

c)  von  der  mittleren  Elbe  bei  Magdeburg  durch  den  Ihle-  und 
Plauer-Kanal,  die  Havel,  die  Spree  und  den  Oder-Spree- 
Kanal  zur  mittleren  .Oder  bei  Fürstenberg. 

Auch  die  Verbindung  von  der  oberen  Oder  aus  Richtung 
Kosel— Breslau  zur  unteren  Elbe  ist  in  durchaus  befriedigender 
Weise  vorhanden,  da  die  obere  Oder  in  ihrem  Gesamtverlauf 
von  Kosel  bis  Fürstenberg  in  nordwestlicher  Richtung  verläuft 
und  dadurch  gewissermaßen  ihre  Verlängerung  in  dem  oben  unter 
b)  genannten  gleich  gerichteten  Wasserwege  von  Fürstenberg 
nach  Hamburg  findet.  Dagegen  fehlt  eine  günstige  Wasser- 
straßenverbindung von  der  oberen  Elbe  zur  Oder;  denn  diese  ist 
nur  auf  dem  großen  Umwege  nach  Westen  über  Magdeburg  vor- 
handen. Es  liegt  daher  nahe,  die  Schaffung  einer  künstlichen 
Wasserstraße  von  der  oberen  Elbe  zur  Oder  in  Erwähnung  zu 


ziehen.  Die  Landkarte  zeigt,  daß  sich  Elbe  und  Oder  am 
nächsten  kommen  zwischen  der  Gegend  von  Riesa  und  dem 
Knie  der  Oder  an  der  Mündung  der  Lausitzer  Neiße  nördlich  von 
Guben.  Untersucht  man  die  Möglichkeit,  hier  eine  künstliche 
Wasserstraße  anzulegen,  so  bemerkt  man,  daß  sich  bei  Riesa 
auf  dem  rechten  Elbufer  die  breite  Niederung  der  schwarzen 
Elster  etwa  70  km  weit  nach  Osten  erstreckt,  während  von  der 
Neißemündung  nach  Süden  das  Tal  der  Neiße  den  Weg  weist. 
Zwischen  das  Tal  der  schwarzen  Elster  und  das  der  Neiße 
schiebt  sich  aber  noch  das  schmale  Flußgebiet  der  oberen  Spree 
ein,  so  daß  die  künstliche  Wasserstraße  zwei  Wasserscheiden, 
nämlich  zwischen  Elster  und  Spree,  sowie  zwischen  Spree  und 
Neiße,  zu  überwinden  hat.  Indessen  bilden  beide  Wasserscheiden 
keine  erheblichen  Hindernisse.  Die  Höhenzüge  zwischen  Elster 
und  Spree,  die  als  südöstliche  Fortsetzung  des  Fläming  anzu- 
sehen sind,  enthalten  Einsattlungen,  die  sich  nur  etwa  23  m 
über  den  mittleren  Wasserstand  der  Elbe  bei  Riesa  erheben, 
und  die  Wasserscheide  zwischen  Spree  und  Neiße  besitzt  nord- 
östlich von'Kottbus  eine  so  tiefe  Einsenkung,  daß  sie  in  der 
Natur  überhaupt  kaum  wahrzunehmen  ist.  Diese  tiefe  Senke 
erklärt  sich  daraus,  daß  an  dieser  Stelle  in  der  Vorzeit  das  Tal 
des  Glogau-Baruther  Urstromes  in  ostwestlicher  Richtung  ver- 
lief. Schon  diese  ersten  Feststellungen  lassen  deutlich  er- 
kennen, daß  hier  der  Bau  des  Elbe-Oder-Kanals  keine  größeren 
Schwierigkeiten  bietet,  wie  die  Durchführung  des  Mittelland- 
kanäle^ zwischen  Hannover  und  der  Elbe,  und  daß^  ein  solcher 
Elbe-Oder-Kanal  zweifellos  viel  weniger  kostspielig  werden  muß, 
als  andere  z.  Zt.  allgemein  geforderte  Kanäle,  die  hohe  Wasser- 
scheiden zu  überwinden  haben,  wie  es  beim  Neckar-Donau-,  Main- 
Donau-  oder  Werra-Main-Kanal  der  Fall  ist. 

Die  Ueberwindung  der  Wasserscheide  zwischen  Elster  und 
Spree  gestaltet  sich  umso  leichter,  je  weiter  stromauf  der  Aus- 
gangspunkt des  Kanales  an  der  Elbe  gewählt  wird.  Es  war 
deshalb  zunächst  beabsichtigt,  den  Kanal  nicht  bei  Riesa,  sondern 
etwa  5  km  weiter  stromauf  bei  Grödel  beginnen  zu  lassen,  wo 
schon  früher  ein  die  Elbe  mit  der  Elster  verbindender  schiff- 
barer Graben  seinen  Ausgang  genommen  hatte.  Weitere  Ver- 
suche zeigten  indessen,  daß  es  angängig  ist,  den  Ausgangs- 
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punkt  des  Kanalcs  noch  weiter  elbaufwärts  zu  verschieben  und 
schließlich  wurde  erkannt,  daß  es  sogar  möglich  ist,  die  neue 
Wasserstraße  in  Dresden  selbst  beginnen  zu  lassen.  Es  er- 
scheint dies  zwar  bei  einer  ersten  Vertiefung  in  die  Karte  kaum 
ausführbar  und  auch  nicht  sehr  vorteilhaft,  da  der  Kanal  dann 
auf  eine  lange  Strecke  zunächst  im  teilweise  engen  und  felsigen 
Elbtal  selbst  als  Seitenkanal  zur  Elbe  ausgeführt  werden  .muß. 
Dieser  Nachteil  wird  indessen  bei  weitem  durch  den  bedeutenden 
Vorteil  aufgewogen,  daß  es  bei  Verlegung  des  Kanalanfanges 
nach  Dresden  möglich  ist,  den  Elbe-Oder-Kanal  in  seiner  ge- 
samten südlichen  Hälfte  auf  etwa  120  km  Länge  schleusenfrei 
in  einer ;  einzigen  Wagerechten  durchzuführen  und  in  dieser 
Höhenlage  auch  die  Wasserscheide  zwischen  Elster  und  Spree 
zu  durchschneiden.  Es  wird  dann  im  Elbe-Oder-Kanal  überhaupt 
keine  Scheitelhaltung  erforderlich,  sondern  der  Kanal  steigt  in 
nur  wenigen  Stufen  von  der  Elbe  zur  Oder.  Außerdem  wird 
der  große  Vorteil  erreicht,  daß  auch  bei  den  häufigen  und  oft 
lange  anhaltenden  sehr  niedrigen  Wasserständen  der  Elbe  voll 
beladene  1000  t-Schiffe  stets  nach  Dresden  gelangen  können. 

.  Die  Verlegung  des  Kanalanfanges  nach  Dresden  bedingt  den 
Einbau  eines  Wehres  in  die  freie  Elbe,  wofür  sich  zwischen 
Kötzschenbroda  und 
Niederwartha  etwa 
9  km  unterhalb  Dres- 
den eine  geeignete 
Stelle  findet.  Wird 
durch  dieses  Wehr  die 
Elbe  auf  die  Höhe 
+  106  angestaut,  so 
bleibt  sie  auch  'dicht 
oberhalb  des  Wehres 
noch  'etwa  1,5  m  un- 
ter dem  hier  beob- 
achtetem höchsten 
Wasserstande.  Es 
werden  also  durch  - 
den  Stau  nur  ver- 
hältnismäßig kleine 
Geländeflächen  unter 
Wasser  gesetzt,  die 
schon  heute  bei  Hoch- 
wasser überflutet 
sind  und  daher  kei- 
nen sehr  hohen  Wert 
besitzen.  An  der  Aus- 
fahrt des  König-Al- 
bert-Hafens  bei  Dres- 
den wind  durch  den 
Stau  der  Wasserspie- 
gel der  Elbe  nur  noch 
soweit  gehoben,  daß 
unter  dieser  Brücke 
eine  Durchfahrtshöhe 
von  etwa  3  m  frei 
bleibt.  In  der  Stadt 
Dresden  selbst  wird 
der  Stau  eine  Hebung 
des  Wasserspiegels 
um  etwa  1  m  über 
das  jetzt  vorhandene 
Mittelwasser  hervor- 
rufen, wobei  der  gehobene  Wasserspiegel  aber  noch  etwa 
1  m  unterhalb  der  Krone  der  Ufermauern  am  Terrassenufer  bleibt. 
Die  Wassertiefe  an  dieser  Stelle  und  an  den  benachbarten  Aus- 
schiffungsplätzen wird  künftig  durch  den  Stau  nie  unter  3  m 
sinken,  so  daß  hier  voll  beladene  1000  t-Schiffe  stets  verkehren 
können.  Nur  bei  hohen  Wasserständen,  d.  h.  im  Mittel  auf  etwa 
55  Tage  im  Jahre,  wird  sicli  der  Wasserspiegel  wie  bisher 
höher  einstellen.  In  diesen  Zeiten  wird  auch  wieder  eine  stärkere 
Strömung  auftreten,  während  diese  sonst  viel  geringer  wird  als 
bisher,  was  vor  allem  für  die  Schiffahrt  und  nebenher  auch  für 
die  Benutzung  der  Wasserfläche  zu  sportlichen  Zwecken  sehr 
erwünscht  ist. 

Etwa  i/2  km  oberhalb  des  erwähnten  Wehres  ist  auf  dem 
rechten  Ufer  der  Elbe  die  Anzweigung  eines  breiten  Kanals  vor- 
gesehen, der  die  Landzunge  abschneidet,  die  halbinselförmig 
gegenüber  von  Niederwartha  am  rechten  Ufer  vorspringt.  Dieser 
Kanal  tritt  I1/2  km  weiter  unterhalb  bei  Coswig  bezw.  Nauen- 
dorf wieder  dicht  an  das  rechte  Elbufer  heran.  An  dieser  Stelle 
ist  ein  Kraftwerk  vorgesehen,  in  welchem  die  an  100  Tagen 
im  Jahr  von  der  Elbe  geführte  Wassermenge  von  370  cbm  in 
der  Sekunde  mit  einem  Gefälle  von  rd.  5  m  ausgenutzt  werden 
soll.  Für  dieses  Kraftwerk,  dessen  Wassermenge  allerdings 
in  wasserarmen  Zeiten  erheblich  unter  die  angegebene  Zahl  sinkt 
und  dessen  Gefälle  bei  sehr  hohem  Wasserstande  auf  ein  ziem- 
lich geringes  Maß  herabgeht,  können  'im  Mittel  12  500  P.S.  ge- 
wonnen werden,  während  das  Werk  auf  eine  Höchstleistung  von 
etwa  19  000  P.S.  auszubauen  sein  wird.  Dieses  Elbe-Kraftwerk 
steht  daher  in  seiner  Leistung  nur  wenig  hinter  den  bekannten 
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großen  am  Oberrhein  bereits  ausgeführten  oder  noch  geplanten 
Wasserkraftanlagen  zurück.  Neben  diesem  Kraftwerk  igt  eine 
Schiffsschleuse  zu  errichten,  die  den  Schiffen  den  Uebergang  aus 
der  Dresdener  Haltung  zur  freien  Elbe  unterhalb  Niederwartha 
gestattet.  Der  Elbe-Oder-Kanal  wird  nunmehr  mit  einem  Quer- 
schnitt, der  jenem  des  Mittellandkanales  entspricht,  als  Seiten- 
kanal für  den  Verkehr  von  1000  t-Schiffen  -  auf  dem  rechten 
Elbufer  weitergeführt.  Dieser  Seitenkanal  umgeht  das  Spaar- 
gebirge  in  der  breiten  Niederung  a#  seiner  Ostseite,  wo  er  im 
Anschluß  an  schon  bestehende  Fabriken  weiteres  für  den  Wasser- 
und  Bahnverkehr  sehr  günstig  gelegenes  Industriegelände  er- 
schließt. Der  Bahnhof  Meißen  wird  an  seinem  Ostende  etwa 
1  km  von  dem  Empfangsgebäude  entfernt  an  einer  Stelle  unter- 
fahren, wo  nur  wenige  Gleise  zu  überführen  sind.  Dieser  Bahn- 
hof, der  .sich  z.  Zt.  im  Umbau  befindet,  muß  dazu  noch  etwa  2  m 
höher  gehoben  werden,  als  es  bisher  beabsichtigt  war.  Nördlich 
der  Bahn  wendet  sich  der  Kanal  der  Senkung  des  Fürstengrabens 
zu  und  durchschneidet  hier  ein  sehr  lückenhaft  bebautes  Außen- 
viertel der  Stadt  Meißen,  in  dem  nur  wenige  Häuser  zu  beseitigen 
sein  werden.  An  der  Mündung  des  Fürstengrabens  tritt  der 
Kanal  in  das  eigentliche  Elbtal  wieder  ein  und  folgt  nunmehr 

dem  Flusse  des  felsi- 
gen rechten  Talhan- 
ges  auf  etwa  15  km 
Länge.  Auf  dieser 
Strecke  wie  auch  auf 
der  vorhergehenden 
innerhalb   der  Stadt 

Meißen  gelegenen 
Strecke  wird  der  Ka- 
nal vielfach  im  Felsen 
auszusprengen  sein,  so 
daß  die  Baukosten 
hier  nicht  •  gering 
sind.  Indessen  wer- 
den sich  die  zu  be- 
seitigenden Porphyr- 
massen  sicher  günsti- 
ger verwerten  lassen, 
um  so  mehr  als  ihre 
Abfuhr  höchst  bequem 
zu  Schiff  auf  der 
dicht  •  benachbarten 
Elbe  erfolgen  kann. 
Die  erhöhten  Bau- 
kosten werden  also 
durch    den  Verkauf 

der  gewonnenen 
Steine  zu  einem  gro- 
ßen Teil  wieder  auf- 
gewogen. Soweit  hier 
auf  dem  rechten  Ufer 
ein  breites  Vorland 
vorhanden  ist,  läßt 
sich  der  Kanal  in 
diesem  leicht  unter- 
bringen; größere 
Schwierigkeiten  er- 
geben sich  dagegen 
an  den  Stellen,  wo  der 
Elbstrom  dicht  an  die 
Felsen  des  rechten  Ufers  herantritt.  Dies  ist  insbesondere  der  Fall 
an  der  scharfen  Flußkrümmung  bei  Disbar.  Hier  kann  der  Raum_ 
für  den  Kanal,  dessen  Wasserspiegel  an  dieser  Stelle  etwa  11  m 
über  dem  Mittelwasser  der  Elbe  gelegen  ist,  nur  dadurch  ge- 
wonnen werden,  daß  die  Elbe  nach  Schaffung  eines  neuen 
Bettes  in  dem  niedrigen  Vorlande  am  linken  Ufer  um  etwa  200  m 
westwärts  verlegt  wird,  wodurch  sich  auch  für  die  Schiffahrt 
auf  dem  freien  Strom  eine  wesentliche  Verbesserung  ergibt. 

Nach  Austritt  aus  der  sclfluchtartigen  Strecke  des  Elb- 
tales, die  sich  von  Meißen  bis  unterhalb  Hirschstein  erstreckt, 
biegt  der  Kanal  bei  Merschwitz  vom  Laufe  der  Elbe  ab,  indem 
er  sich  nach  Nordosten  wendet.  Zur  Verbindung  mit  der  unteren 
Elbe,  —  insbesondere  auch  mit  der  nahe  gelegenen  lebhaften 
Hafenstadt  Riesa  —  soll  nördlich  Merschwitz  eine  Schleuse  ein- 
gebaut werden.  Das  Gefälle  zur  freien  Elbe,  das  hier  im  Mittel 
12,4  m  beträgt,  kann  durch  ein  Wasserkraftwerk  ausgenutzt, 
werden,  dem  der  Kanal  gleichzeitig  als  Werkkanal  dienend,  von 
Koswig  her  Elbwasser  zuführt.  Die  mittlere  Jahresleistung 
dieses  Werkes  beträgt  2500  P.S.  Der  Kanal  unterfährt  in 
seinem  weiteren  Verlaufe  die  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn  nahe 
beim  Bahnhof  Weißig  und  durchschneidet  die  Wasserscheide 
zwischen  Elbe  und  Röder  in  einem  bedeutenden  Einschnitt,  in 
dem  sich  der  Wasserspiegel  an  der  ungünstigten  Stelle  15  m 
unter  Geländehöhe  befindet,  Beim  Dorfe  Wildenhain.  4  km  nord- 
westlich von  Großenhain,  wird  das  Tal  der  Röder  erreicht, 
dem  der  Kanal  auf  etwa  7  km  Länge  in  nördlicher  Richtung- 
folgt. Alsdann  biegt  er  bei  Raden  nach  Osten  um  und  folgt 
nunmehr  dem  Flusse  des  hohen  südlichen  Randes  der  Elster- 
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niederung  bis  in  die  Nähe  von  Ortrand,  wo  er  die  Pulsnitz  über- 
schreitet. Weiterhin  durchquert  er  ausgedehnte,  fast  ebene 
Wälder  und  tritt  in  das  Niederlausitzer  Braunkohlenbecken  ein. 
Er  verläuft  in  geringem  Abstände  von  den  wichtigen  Eisen- 
bahnknotenpunkten Ruhland  und  Hohenbocka  und  nähert  sich  der 
Stadt  Senftenberg,  dem  Mittelpunkte  des  Kohlengebietes.  Um- 
schlaghäfen für  die  Verladung  der  Braunkohlen  auf  die  Kanal- 
schiffe können  in  der  Nähe  der  erwähnten  beiden  Bahnhöfe 
sowie  unweit  der  Stadt  Senftenberg  und  ihres  großen  Bahn- 
hofs leicht  geschaffen  werden.  Manche  Kohlengruben  liegen  vom 
Kanal  nur  in  geringer  Entfernung,  so  daß  bei  ihnen  die  Beför- 
derung der  Kohle  zum  Kanal  mittels  eigener  Grubenbahn  oder 
mittels  Hängebahn  möglich  ist. 

Von  Senftenberg  ab  kommen  zwei  verschiedene  Linien- 
führungen des  Kanales  in  Betracht.  Bei  der  ersten  Führung 
wendet  sich  der  Kanal  von  hier  aus  unter  Kreuzung  der  Bahn 
Senfteriberg-Kottbus  nordwärts,  um  die  Einsattelung  der  Wasser- 
scheide bei  Kunersdorf  in  einem  nur  8  m  tiefen  Einschnitt  zu 


deutenden  Tagebauten  die  Geländeverhältnisse  in  einem  für  den 
Kanal  günstigen  Sinne  verändert  werden,  so  daß  die  Erdarbeiten 
bei  der 'Durchbrechung  der  Wasserscheide  eine,  Verminderung  er- 
fahren. Der  Kanal  benutzt  weiterhin  einen  nordwestlich  von 
Spremberg  zum  Spreetal  hinziehenden  Grund  und  tritt  etwa 
2  km  nördlich  von  Spremberg  bis  nahe  an  da.s  Spreetal  heran, 
steigt  aber  nicht  zur  Spree  hinab,  sondern  verbleibt  nordwest- 
lich und  später  nördlich  umbiegend  in  höherem  Gelände  bis 
zu  dem  12  km  nördlich  von  Spremberg  gelegenen  Dorfe  Groß- 
Oßnig,  in  dessen  Nähe  der  Abstieg  zur  28  m  liefer  gelegenen 
Kottbuser  Haltung  erfolgt.  Unterhalb  dieses  Abstieges  ver- 
läuft der  Kanal  im  Spreetal  am  Fuße  des  linken  Höhen- 
randes und  erreicht  so  den  schon  oben  erwähnten  Kottbuser 
Hafen  beim  Dorfe  Madlow. 

Die  Auswahl  zwischen  den  beiden  Linienführungen  auf  der 
Strecke  von  Senftenberg  bis  Kottbus  wird  vor  allem  gemäß  der 
Entwickelung  des  Braunkohlenbergbaues  derart,  zu  treffen  sein, 
daß  der  Kanal  an  möglichst  vielen  Gruben   in  geringer  Ent- 
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durchfahren.  Alsdann  biegt  der  Kanal  in  östlicher  Richtung 
um,  kreuzt  zum  zweiten  Male  die  Bahn  Senftenberg-Kottbus  und 
zieht  darauf  in  großem  Bogen  ostwärts  um  'das  Städtchen 
Drebkau  herum,  um  endlich  südöstlich  vom  Dorfe  Leuthen  das 
Ende  der  Dresdener  Haltung  mit  ihrer  Höhe  -f-  106  zu  erreichen. 
Hier  erfolgt  der  Abstieg  zu  der  auf  ^f-  78  gelegeneu  Kottbuser 
Haltung  mittels  einer  Treppe  von  vier  Schleusen  mit  je  7  m 
Gefälle.  8  km  vom  Fuß  der  Schleusentreppe  entfernt  wird 
der  Kottbuser  Hafen  erreicht,  der  etwa  3  km  vom  Mittelpunkt  der 
Stadt,  entfernt  nordwestlich  vom  Dorfe  Madlow  an  der  Land- 
straße nach  Spremberg  geplant  ist. 

Bei  der  anderen  von  Senftenberg  ab  in  Betracht  kommenden 
Linienführung  wendet  sich  der  Kanal  sehr  bald  nach  Osten  und 
folgt  auf  etwa  16  km  Länge-  der  Niederung  der  Sornoer  Elster, 
die  er  erst  7  km  südwestlich  von  Spremberg  verläßt,  indem  er 
scharf  nach  Nordosten  umbiegend  die  Wasserscheide  in  einem 
bis  zu  6  m  tiefen  Einschnitt  durchquert.  In  dieser  Genend  hat 
sich  neuerdings  der  Bergbau  besonders  lebhaft  entwickelt,  und 
die  Linienführung  des  Kanales  ist  daher  hier  im  einzelnen  sehr 
stark  von  der  Lage  der  z.  Zt.  im  Abbau  befindlichen  Gruben, 
sowie  auch  der  zum  Abbau  in  den  nächsten  Jahren  bestimmten 
Voraussichtlich  werden  durch  die  be- 


fernung  vorbeiführt.  Nach  dem  augenblicklichen  Stande  der  Er- 
schließung neuer  Kohlenfelder  dürfte  die  Führung  über  Sprem- 
berg den  Vorzug  verdienen,  obwohl  sie  für  den  Kanal  selbst 
größere  technische  Schwierigkeiten  als  die  Führung  über  Erebkau 
darbietet.  Außerdem  kann  bei  der  Linienführung  über  Sprem- 
berg der  Kanal  durch  einen  etwa  9  km  langen  Stichkanal  mit 
der  Spree  etwa  oberhalb  des  Dorfes  Spreewitz  derart  in  Ver- 
bindung gebracht  werden,  daß  das  Wasser  aus  der  Spree  dem 
Kanal  zuströmt.  Dieses  aus  der  Spree  entnommene  Wasser 
läßt  sich  dann  mit  dem  hohen  Gefälle  von  28  m  in  einem  Kraft- 
werk neben  dem  Abstieg  bei  Groß-Oßnig  ausnutzen.  Ferner  liegt 
es  nahe,  den  erwähnten  Stichkanal  nach  Spreewitz  in  südöst- 
licher Richtung  als  einen  Zweigkanal  zum  Anschluß  der  wich- 
tigen Stadt  Görlitz  an  den  Elbe-Oder-Kanal  fortzusetzen. 

Östlich  vom  Kottbuser  Hafen  durchschneidet  der  Kanal 
ein  für  städtische  Parkanlagen  bestimmtes  Waldgelände,  worauf 
er  mittels  einer  Brücke  die  Spree  dicht  unterhalb  eines  vorhan- 
denen Wehres  überschreitet.  Er  verläuft  sodann  in  östlicher 
Richtung  bis  in  die  Gegend  nordöstlich 'Vom  Dorfe  Klinge,  wo 
ein  auf  der  gleichen  Höhe  +  78  gelegener  Stichkanal  abzweigt, 
der  nahe  an  die  Stadt  Forst  heranreicht  und  sich  bis  zur  Neiße 
oberhalb  des  Wehres  bei  Scheuno  fortsetzt.    Durch  diesen  Stich- 
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kanal  wird  ein  Teil  der  von  der.  Neiße  bei  mittlerem  und 
höherem  Wasserstande  geführten  .Wassermenge  dem  Elbe-Oder- 
Kanal  zugeführt,  um  in  Kraftwerken  neben  den  drei  zwischen 
Klinge  und  Frankfurt  a.  O.  folgenden  Abstiegen  des  Kanals  aus- 
genutzt zu  werden. 

Der  Hauptkanal  wendel  sich  von  Klinge  ab  nach  Norden  und 
fällt  sogleich  bei  Weißagk  um  14  m  zur  nächsten  Haltung  ab, 
die  sich  auf  -f-  64  m  der  Höhe  der  Talsohle  des  schon  früher 
erwähnten  Urstromtales  befindet.  Neben  dieser  Schleuse  bei 
Weißagk  ist  ein  kleines  Kraftwerk  vorgesehen,  mit  einer  Spitzen- 
leistung von  2500  P.S.  Für  das  in  diesem  Kraftwerk  auszu- 
nutzende Neißewasser  soll  "oberhalb  an  der  Einmündung  des 
Forster  Stichkanals  in  den  Hauptkanal  ein  Becken  als  Tages- 
speicher angelegt  werden.  Die  Haltung  -)-  64  verläuft  erst 
nordwärts,  dann  nordostwärts  vorwiegend  durch  Waldgelände 
und  erreicht  schließlich  die  2  km  westlich  von  Guben  gelegene 
Hochfläche  bei  Reichenbach.  Südöstlich  von  diesem  Dorfe  erfolgt 
der  Abstieg  in  das  Neißetal  zu  einer  auf  -f-  41  angeordneten 
Haltung.  Ein  hier  anzulegendes  Kraftwerk  nutzt  mit  diesem 
Gefälle  das  bereits  im  Kraftwerk  Weißagk  erstmalig  ausge- 
nutzte Neißewasser  nochmals  aus;  die  Spitzenleistung  des  Werkes 
beträgt  4100  P.S. 

Die  Haltung  auf  -4-  41  stellt  sich  als  eine  24  km  lange 
südöstliche  Fortsetzung  der  Scheitelhaltung  des  Oder-Spree-Ka- 
nales  von  Fürstenberg  bis  Guben  dar.  Diese  Haltung  wird  etwas 
nördlich  von  der  Stadt  Guben  nochmals  mit  der  Neiße  durch 
einen  Seitenkanal  verbunden,  durch  den  eine  weitere  Wasserzu- 
führung von  der  in  Guben  durch  den  Zufluß  der  Lubst  ver- 
stärkten Neiße  zum  Kanal  stattfindet.  Mittels  eines  nördlich 
von  Guben  in  der  Neiße  neu  anzulegenden  Wehres  wird  der 
Wasserspiegel  des  Flusses  unterhalb  des  in  Guben  schon  vor- 
handenen Neißewehres  auf  die  Höhe  des  Kanalspiegels  ange- 
staut und  gleichzeitig  die  Wasserzuführung  nach  dem  nur  noch 
11  km  langen  untersten  Unterlaufe  der  Neiße  derart  geregelt, 
daß  hier  künftig  nur  noch  die  für  die  Landeskultur  erforder- 
lichen Wassermengen  sowie  die  'Hochwässer  abfließen.  Von 
Guben  bis  zum  Oder-Spree-Kanal  verläuft  der  Elbe-Oder-Kanal 
dauernd  westlich  der  Hauptbahn  Breslau-Berlin  am  Fuße  des 
westlichen  Höhenrandes  des  Neiße-  bezw.  Odertales.  Dabei  muß 
der  Kanal  in  der  Nähe  von  Neuzelle  etwa  2,1  km  lang  auf 
einem  Damm  geführt  werden,  in  dem  sich  der  Wasserspiegel  bis 
etwa  Q  in  über  Geländehöhe  befindet.  Die  zu  dieser  Dampf- 
schüttung  benötigten  Massen  werden  in  den  unmittelbar  an- 
schließenden Kanalstrecken  gewonnen,  in  denen  die  Talhänge 
stark  abgeschnitten  werden  müssen.  Bei  Fürstenberg  über- 
schreitet der  Elbe-Oder-Kanal  den  vorhandenen  Abstieg  des 
Oder-Spree-Kanals  oberhalb  der  untersten  Schleuse  mittels  einer 
Kanalbrücke  und  mündet  500  m  weiter  nördlich  schleusenfrei  in 
das  in  Höhe  der  Scheitelhaltung  des  Oder-Spree-Kanals  liegende 
Oberwasser  des  z.  Zt.  im  Bau  befindlichen  Abstieges  ein. 
Der  Oder-Spreo- Kanal,  dessen  Ausbau  für  den  Verkehr  zunächst 
von  600  t-  und  später  von  1000  t-Schiffen  bereits  eingeleitet  ist, 
wird  nunmehr  vom  Elbe-Oder-Kanal  auf  13  km  Länge  mitbe- 
nutzt. Erst  in  der  Nähe  von  Oberlindow  zweigt  der  Elbe-Oder- 
Kanal  wieder  vom  Oder-Spree-Kanal  ab  und  wendet  sich  nord- 
wärts dem  nur  2  km  entfernten  Südabhange  des  Schlaubetales 
zu.  Hier  erfolgt  bei  Finkenheerd  mittels  zweier  Schleusen  der 
Abstieg  von  der  Höhe  -f-  41  der  Scheitelhaltuhg  des  Oder-Spree- 
Kanals  zur  Höhe  des  Brieskower  Sees,  eines  Seitengewässers 
der  Oder,  dessen  Wasserspiegel  im  Mittel  auf  -f-  22  liegt.  Das 
Gesamtgefälle  wird  auf  die  beiden  Schleusen  derart  verteilt, 
daß  zwischen  ihnen  eine  kurze  Haltung  äuf  der  Höhe  -4-  29,5 
entsteht,  die  mit  der  ebenso  hoch  gelegenen  benachbarten  Hal- 
tung des  alten  Friedrich-Wilhehn-Kanales  verbunden  wird,  damit 
der  an  dieser  Haltung  gelegene  Hafen  einer  größeren  Braun- 
kohlengrube mit  dem  Elbe-Oder-Kanal  in  unmittelbare  Ver- 
bindung gebracht  wird.  Von  der  unteren  Schleuse  des  Ab- 
stieges bei  Finkenheerd  bis  zum  Brieskower  See  ist  noch  eine 
4  km  lange  in  die  Sohle  des  Schlaubetales  eingeschnittene  Kanal- 
Strecke  auszubauen.  Auch  bei  diesem  Abstieg  wird  das  Gefälle 
durch  ein  Kraftwerk  ausgenutzt.  Diesem  steht  nicht  nur  das  über 
Weißagk  und  Reichenbach  kommende  Neißewasser,  sondern  auch 
das  unterhalb  Guben  aus  der  Neiße  eingeleitete  Zusatzwasser 
zur  "Verfügung,  so  daß  die  Spitzenleistung  5200  P.S.  beträgt. 
Die  drei  Wasserkraftwerke  Weißagk,  Reichenbach  und  Finken- 
heerd arbeiten  als  verknüpfte  Werke  auf  gemeinsame  Sammel- 
schienen und  benutzen  einen  gemeinsamen  l'agesspeicher  für  das 
Neißewasser  oberhalb  Weißagk.  Für  das  unterhalb  Guben  ein- 
geleitete Wasser  ist  oberhalb  des  Werkes  Finkenheerd  noch  ein 
zweiter  Tagesspeicher  vorgesehen.  Die  Gesamtleistung  der  drei 
Werke  beträgt: 

mittlere  Jahresleistung  3  700  P.S. 

mittlere  Tagesleistung  an  150  Tagen  im  Jahr    5  900  P.S. 

Spitzenleistung  '11800  P.S. 

Zu  erwähnen  ist  noch,  daß  diese  Leistungen  erzielt  werden  trotz 
einer  Abgabe  von  2,6  cbm  -  Sekunden  für  die  Speisung  'der 
Scheitelhaltung  des  Oder-Spree-Kanals,  so  daß  der  erhebliche 
Kraftverbrauch  in  den  bestehenden  Wasserhebewerken  dieses 
Kanales   fortfällt   und   die   entsprechenden    Betriebskosten  ge- 


spart werden.  An  der  Ausmündung  des  Brieskower  Sees  in  die 
Oder  kann  die  Schiffahrt  auf  den  freien  Strom  übergehen,  oder 
es  kann  auch  von  hier  bis  Frankfurt  noch  ein  4' km  langer 
Seitenkanal  in  der  Oderniederung  hergestellt  werden,  um  den 
1000  t-Schiffen  auch  bei  ungünstigem  Wasserstande  der  Oder 
stets  den  ungehinderten  Verkehr  bis  Frankfurt  zu  ermöglichen. 
In  diesem  Falle  wäre  dicht  südlich  von  Frankfurt  ein  Kanal- 
hafen zu  schaffen,  aus  dem  die  Schiffe  in  die  freie  Oder  gelangen. 

Aus  obigen  Darlegungen  ergibt  sich,  daß  der  232  km  lange 
Kanal  durch  4  Abstiege- in  nur  fünf  Haltungen  zerlegt  wird  von 
128,  25,  30,  37  und  12  km  Länge.  Dieser  Umstand  ist  besonders 
vorteilhaft  für  den  Schiffahrtsbetrieb,  der  durch  in  dichtem 
Abstände  folgende  Schleusen  ungemein  behindert  wird.  Die 
mittlere  Haltungsläfcge  bei  dem  Elbe-Oder-Kanal  steht  selbst 
der  des  Weser- Elbe-Kanals  (Mittellinie)  nur  wenig  nach,  wie 
aus  nachstehender  Zusammenstellung  zu  ersehen  ist. 


Durchschnittliche    Haltungslängen    der  wich- 
tigsten   ausgeführten    und   geplanten  Wasser- 
straßen Deutschlands. 


Wasserstraße 

Liinire 
km 

Anzahl 
der  Ab- 
stiege 

Duicbsihn. 
Haltungs- 
lange km 

Elbe-Oder-Kanal  (Dresden-Frankfurt  a.  O. 

223 

,    •'4  ;  * 

46,5 

Mittellandkanal  (Ruhrort- Niegripp)    .  .  . 

460 

11 

38.4 

n          Weser-Elbe-Kanal  (Misburg- 

• 

»  f  Niegripp)   

155 

3 

51,7 

c  "c  „,    Ems-Weser-Kanal  (Bevergern- 

O  1 — 1  G 

172 

0 

172 

£.2  's   Dortmund-Ems-Kanal  (Dortmund- 

232 

16 

14,5 

S          Rhein-Herne-Kaual  (Ruhrort- 

40 

5.7 

Spree-Oder- Wasserstraße  (Spandau- 

133 

7 

19 

Warthe-Brom berger-Kanal  (Oder- 

Weichsel)  

348 

22 

15,1 

Kanalisierte  Moldau  und  Elbe  (Prag- 

Aussig)   :  . 

122 

10 

11.1 

Kanalisierte  Saale  (Weißenfels  bis 

167 

17 

9,3 

Rhein-Main-Donau-Kanal  (Mainz- 

485 

57 

8.36 

Elbe-Trave-Kanal  (Lauenburg-Lübeck)  .  . 

66 

7 

8,25 

Kanalisierte  obere  Oder  (Cosel-Breslau- 

164 

22 

7,45 

Rhein-Neckar-Donau-Kanal  (Mannheim- 

Ulm)   

253 

43 

5.9 

Gerade  diese  Zusammenstellung  läßt  erkennen,  was  für 
günstige  Verhältnisse  der  Elbe-Oder-Kanal  im  Vergleich  zu  an- 
deren Wasserstraßen  aufweist,  obwohl  er  teils  im  Berglande, 
teils  im  Hügellande  verläuft. 

Die  Wasserspeisung  des  Elbe-Oder-Kanals  bereitet  keinerlei 
Schwierigkeiten.^  Das  Schleusungswasser  sowie  das  Wasser  zum 
Ersatz  der  Verdunstung  und  Versickerung  für  die  oberste  Hal- 
tung auf  -|- 106  kann  entweder  der  Elbe  entnommen  werden, 
oder  es  können  die  sehr  erheblichen  Gruben  Wässer  des  Braun- 
kohlenbergbaues, die  bis  jetzt  hauptsächlich  der  schwarzen  Elster 
zugeführt  werden,  und  auf  die  Unterlieger  keinen  Anspruch 
haben,  sowie  die  Röder,  Pulsnitz  und.  Spree  zur  Speisung  heran- 
gezogen werden.  Untersuchungen  haben  ergeben,  daß  bei  An- 
nahme von  Sparschleusen  schon  die  Grubenwässer  allein  zur 
Speisung  ausreichen  würden.  Die  Verdunstungs-  und  Versicke- 
rungsverluste  der  Haltungen  auf  — [-  78  und  +64  und  +41 
werden  aus  der  Lausitzer  Neiße  ersetzt,  die  künftig,  wie  oben 
gesagt,  auch  die  Speisung  des  Oder-Spree-Kanals  bewirkt,  in- 
dem durch  den  Elbe-Oder-Kanal  das  Neißewasser  unmittelbar  in 
die  Scheitelhaltung  jenes  Kanals  eingeleitet  wird. 

.  Die  durch  den  Bau  des  Elbe-Oder-Kanales  geschaffenen  Ver- 
kehrsverbindungen sind  mannigfacher  Art.  Für  einen  Teil  des 
-bestellenden  Verkehrs  ergeben  sich  sehr  bedeutende  Verbesse- 
rungen. Es  ist  dies  der  Fall  für  den  Verkehr  von  Berlin  nach 
dem  Osten  in  Richtung  nach  Frankfurt  a.  O.  und  Küstrin  sowie 
zur  Warthe-Netze- Weichsel- Wasserstraße.  Während  bisher  von 
Berlin  nach  Küstrin  für  Schiffe  von  mehr  als  210  t  entweder  der 
Hohehzoll er n- Kanal  über  Hohensaatcn  oder  der  Oder-Spree-Kanal 
mit  dem  Umwege  über  Fürstenberg  benutzt  weeden  mußte,  wird 
dieser  Verkehr  künftig  über  den  Oder-Spree- Kanal  und  den  Elbe- 
Oder-Kanal  mittels  des  Abstieges  bei  Finkenheerd  gehen.  Es 
tritt  dadurch  gegenüber  der  Fahrt  über  Hohensaaten  eine  Kür- 
zung des  Weges  um  20  km  und  gegenüber  der  Fahrt  über 
Fürsten berg  eine  solche  um  34  km  ein.  Außerdem  sind  nur  noch 
8,5  m  Terlorene  Höhe  zu  überwinden,  während  diese  verlorene 
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Höhe  beim'  bisher  kürzesten  Wege  über  den  Hohenzollern-Kanal 
18,5  m  beträgt.  Noch  viel  bedeutsamer  wie  für  den  Verkehr  von 
Herl  in  nach  dem  Osten  ist  die  durch  den  Elbe-Oder-Kanal  ge- 
schaffene Verbesserung  der  Verbindung  von  Berlin  nach  Süden 
zur  oberen  Elbe.  Während  der  vorhandene  Wasserweg  von 
Dresden  nach  Berlin  über  Magdeburg  eine  Länge  von  4.07  km 
besitzt,  beträgt  die  Entfernung  von  Dresden  nach  Berlin  ü bei- 
den Elbe- Oder-Kanal  und  den  Oder-Spree-Kanal  nur  noch  310  km, 
$o  daß  eine  Kürzung  des  Weges  um  23  v.  H.  eintritt.  Außerdem 
fällt  die  neue  Verbindung  in  Richtung  von  Dresden  nach  Berlin 
mit  insgesamt  nur  sieben  Schleusenstufen  ständig  ab,  während 
der  alte  Weg  über  Magdeburg,  auf  dem  zwischen  Magdeburg 
und  Berlin  acht  Sctileu'senstufen  zu  überwinden  sind,  ein  ver- 
lorenes Gefälle  von  2,2  m  aufweist,  da  er  im  Blauer  See.  seinen 
tiefsten  Punkt  erreicht  und  von  da  nach  Berlin  wieder  ansteigt. 
Endlieh  ist  auch  der  neue  Wasserweg  von  Dresden  nach  Berlin 
völlig  unabhängig  von  dem  wechselnden  Wasserstande  der  Elbe, 
m  der  ja  selbst  in  der  Liegend  von  .Magdeburg  oft  langandauernde 
niedrige  Wasserstände,  auftreten,  die  auch  hier  noch  den  Ver- 
kehr von  voll  beladenen  1000-t-Schiffen  unmöglich  machen,  wes- 
halb bekanntlich  die  Verbindung  vom  Mittelland-Kahal  nach  Ber- 
lin durch  Ueberbrückung  der  Elbe  hergestellt  werden  soll. 
Es  wird  hiernach  durch  den  Elbe-Oder-Kanal  für  Berlin,  das  dem- 
nächst durch  den  Mittelland-Kanal  erstmalig  eine  Wasserstraße 
weit  nach  Westen  erhält,  auch  eine  wesentliche  Verbesserung  der 
vorhandenen  großen  Wasserstraße  nach  Osten  hergestellt  und 
eine  neue  stark  verbesserte  Wasserverbindung  nach  Süden  ge- 
schaffen. Noch  wichtiger  als  die  Verbesserung  vorhandener 
Verbindungen  ist  die  Gewinnung  ganz  neuer  Verbindungen  durch 
den  Elbe-Oiler- Kanal.  Da  dieser  das  Niederlausit.zer  Bräunköhleh- 
gebiet  durchschneidet,  kann  er  in  weitgehendstem  Maße  zur  Ver- 
schiffung der  Braunkohlen  nutzbar  gemacht  werden.  Diese 
Verschiffung  kann  einmal  erfolgen  in  Richtung  nach  Berlin; 
doch  werden  für  diese  Verkehrsbeziehungen  nur  die  Kohlen  aus 
den  nahe  am  Kanal  gelegenen  Gruben  den  Wasserweg  benutzen, 
während  für  den  nordwestlichen  Teil  des  Braunkohlengebietes  tei 
der  verhältnismäßig  geringen  Entfernung  nach  Berlin  von  nur 
etwa  130  km  die  Benutzung  der  Eisenbahn  vorteilhafter  bleibt. 
Dagegen  kommt  der  Kanal  für  das  gesamte  Braunkohlengebiet 
in  Betracht  bei  der  Verschiffung  der  Kohlen  auf  größere  Ent- 
fernungen, wie  sie  vor  allem  zur  Versorgung  der  Gebiete 
an  der  unteren  Oder,  an  der  Warthe,  Netze  und  unteren  Weichsel 
zu  überwinden  sind.  Für  diese  Gebiete,  die  bisher  zum  großen 
Teile  mit  oberschlesischer  Steinkohle  auf  dem  Wasserwege  ver- 
sorgt wurden,  ist  es  künftig,  nachdem  der  Steinkohlenbezug 
aus  Oberschlesien  infolge  der  Friedensbedingungen  zum  großen 
Teil  fortgefallen  ist,  von  höchstem  Werte,  daß  nunmehr  ein 
Wasserweg  geschaffen  wird,  auf  dem  sie  auf  dem  nächstgelegenen 
großen  Braunkohlengebiet  die  als  Ersatz  für  die  Steinkohlen 
benötigten  Braunkohlen  beziehen  können.  Es  wird  sich  daher 
auf  dem  Elbe-Oder-Kanal  eine  lebhafte  Abfuhr  der  Braunkohlen 
sowohl  in  Richtung  nordwärts  nach  Stettin  wie  auch  in  Rich- 
tung südostwärts  nach  Bromberg  entwickeln.  Endlich  kann  der 
Kanal,  da  er  einen  schleusenfreien  Wasserweg  von  Senftenberg 
bis  Dresden  darbietet,  auch  zur  Versorgung  der  dicht  bevölkerten 
Gegend  von  Dresden  mit  Braunkohlen  dienen.  Es  wird  infolge 
dieser  besonders  günstigen  Verbindung  der  Niederlausitzer  Braun- 
kohle möglich  sein,  hier  den  Wettbewerb  mit  der  böhmischen 
Braunkohle  aufzunehmen,  die  einen  etwa  ebenso  weiten,  aber 
weniger  leistungsfähigen  Wasserweg  zu  benutzen  hat. 

Während  durch  den  Braunkohlenverkehr  ein  sehr  lebhafter, 
im  Kanal  selbst  seinen  Ausgang  nehmender  neuer  Verkehr  ge- 
sichert ist,  hat  der  Kanal  an  Durchgangsverkehr  nicht  nur  den 
schon  erwähnten  alten  Verkehr  in  Richtung  Dresden — Berlin 
zu  übernehmen,  sondern  es  steht  noch  ein  weiterer  neuer  sehr 
starker  Verkehr  in  Richtung  Dresden — Stettin  zu  erwarten. 
Bisher  war  Stettin  von  Dresden  aus  zu  Wasser  nur  auf  dem 
großen  Umwege  über  Magdeburg  und  Berlin  zu  erreichen.  Da 
dieser  Weg  mit  713  km  Länge  die  Entfernung  von  Dresden  auf 
der  Elbe  nach  Hamburg  mit  569  km  Länge  noch  übertraf,  konnte 
Stettin  als  Seehafen  für  Dresden  gar  nicht  in  Betracht  kommen. 
Durch  den  Elbe-Oder-Kanal  wird  aber  der  Wasserweg  von 
Dresden  nach  Stettin  auf  nur  393  km  verkürzt,  und  er  ist  damit 
um  176  km  oder  31  v.  H.  kürzer  als  der  Weg  auf  der  Elbe 
von  Dresden  nach  Hamburg,  so  daß  Stettin  zu  dem  günstigst 
gelegenen  Seehafen  für  den  größten  Teil  von  Sachsen  sowie 
für  Böhmen  wird.  Dabei  ist  noch  zu  berücksichtigen,  daß  die 
Wasserstraße  Dresden — Stettin  leistungsfähiger  ist  als  die  Wasser- 
straße Dresden — Hamburg,  weil  sie  von  den  niedrigen  Wasser- 
Ständen  der  Elbe  gänzlich  unabhängig  ist,  und  weil  auch  die 
untere  Oder,  die  von  der  Warthemündung  ab  stets  eine  reichliche 
Wasserführung  und  nur  ein  sehr  geringes  Gefälle  besitzt,  ver- 
hältnismäßig leicht  für  den  Verkehr  von  1000-t-Schiffen  bei 
jedem  Wasserstande  ausgebaut  werden  kann.  Ob  dies  auch  auf 
der  nur  30  km  langen  Oderstrecke  zwischen  Frankfurt  a.  0. 
und  Küsten  möglich  sein  wird,  muß  noch  festgestellt  werden. 
Doch  könnte  erforderlichenfalls  durch  einen  Seitenkanal  der 
Wasserweg  für  die  großen  Binnenschiffe  auch  hier  leicht  sicher- 
gestellt werden,  wobei  eine  Fortsetzung  der  untersten  auf  +  22 


gelegenen  Haltung  des  Elbe-Oder-Kanales  Iiis  nahe  an  Küstrin 
heran  in  Frage  kommt. 

Durch  den  Elbe- Oder- Kanal  erhält  somit  der  Seehafen  Stettin 
eine  ganz  bedeutende  Erweiterung  seines  auf  dem  Wasserwege 
erreichbaren  Hinterlandes.  Wie"  günstig  sich  diese  Erweiterung 
gestaltet,  zeigt  am  besten  ein  Vergleich  der  Entfernungen  von 
Stettin  nach  den  Plätzen  an  der  oberen  Oder  und  an  der  oberen 
Elbe.  Es  wird  nämlich  der  Wasserweg  von  Stettin  nach  Dresden 
etwa  40  km  länger  als  der  Wasserweg  von  Stettin  nacli  Glogau, 
der  von  Stettin  nach  Außig,  dem  wichtigsten  Hafen  im  ge- 
samten Bereich  des  ehemaligen  Oesterreich- 1  'ngarn,  wird  nur 
gleich  der  Entfernung  von  Stettin  nach  Breslau  und  endlich  wird 
die  Entfernung  von  Stettin  nach  dem  Endpunkt  der  Schiffahrt  in 
Frag  noch  um  40  km  kürzer  als  die  Entfernung  von  Stettin 
nach  Kosel,  dem  Hauptumschlagplatz  der  oberschlesischen  Stein- 
kohle. Besonders  günstig  ist  es,  daß  durch  den  Elbo-Oder-Kanal 
eine  vorzügliche  Verbindung  zwischen  den  dicht  bevölkerten  in- 
dustriereiohen  Ländern  Sachsen  und  Böhmen  und  dem  dünn 
bevölkerteil,  landwirtschaftlich  hoch  entwickelten  Nordosten 
Deutsehlands  hergestellt  wird.  Es  ist  dalier  zu  erwarten,  daß 
kanalaufwärts  ein  lebhafter  Verkehr  mit  landwirtschaftlichen 
Gütern  (Getreide,  Kartoffeln  usw.)  einsetzen  wird,  während  kanal- 
abwärts  Braunkohlen,  Bau-  und  Pflastersteine  und  Industrie- 
erzeugnisse verschiedener  Art  verfrachtet  werden. 

Die  Oderschiffahrt  ist  durch  den  Friedensvertrag  besonders 
schwer  betroffen,  da  erhebliche  Teile  des  Stromgebietes  der  Oder 
an  Polen  gefallen  und  nunmehr  durch  die  Reichsgrenze  abge- 
trennt sind.  Um  so  mehr  ist  es  zu  begrüßen,  daß  die,  Oderschiff- 
fahrt  eine  so  bedeutende  Ausdehnung  ihres  Arbeitsgebietes  in 
der  Richtung  nach  der  Niederlausitz,  nach  Sachsen  und  Böhmen 
erfahren  wird.  Auch  die  Elbesclüffahrt  wird  aus  der  Erweite- 
rung ihres  Arbeitsgebietes  in  Richtung  nach  der  Niederlausitz 
und  dem  Odergebiet  sowie  zur  unteren  Weichsel  erhebliche  Vor- 
teile ziehen.  Vor  allem  aber  ist  es  für  sie  wichtig,  daß  in 
Zukunft  Dresden  jederzeit  für  1000-t-Schiffe  erreichbar  sein 
wird. 

Der  Gesamtumfang  des  Verkehrs  auf  der  neuen  Wasserstraße 
ist  unter  den  heutigen  wirtschaftlichen  Verhältnissen  schwer  zir 
schätzen;  doch  kann  dieser  Verkehr  einigermaßen  beurteilt  wer- 
den auf  Grund  der  sorgfältigen  Ermittelungen,  die  im  Jahre  1916 
von  der  Firma  Havestadt  und  Contag  für  einen  Elbe-Spree-Kanal 
erfolgt  sind,  der  ebenfalls  das  Niederlausitzer  Braunkohlengebiet 
erschließen  sollte.  Da  inzwischen  die  Förderung  der  Braunkohlen 
in  damals  nicht  vorauszusehender  Weise  (gesteigert  worden  ist 
und  wegen  des  Ausfalles  an  Steinkohlen  noch  weiterhin  erheblich 
gesteigert  werden  muß,  steht  zu  erwarten,  daß  der  Braunkohlen- 
vejrkehr  auf  dem  Kanal  mindestens  um  50  v.  H.  stärker  ausfallen 
wird,  als  damals  angenommen  werden  konnte.  Diese  Steigerung 
des  Kohlenverkehre  wird  um  so  mehr  eintreten,  als  der  Elbe- 
Oder-Kanal  für  diesen  Verkehr  in  Richtung  nach  dem  ausge- 
dehnten Nordosten  sowie  nach  Dresden  eine  wesentlich  kürzere 
Verbindung  darbietet,  als  es  beim  Elbe-Spree-Kanal  der  Fall 
gewesen  wäre.  Beim  Elbe-Spree-Kanal  sollten  88  v.  H.  des 
gesamten  erwarteten  Verkehre  auf  deu  Braunkohlenverkchr  ent- 
fallen, während'  der  sonstige  Binnenverkehr  des  Kanals  nur  mit 
9  v.  H.  und  der  Durchgangsverkehr  sogar  nur  mit  3  v.  H. 
des  Gesamtverkehre  eingestellt  war.  Bei  dem  Elbe-Oder-Kanal 
muß  ein  wesentlich  stärkerer  Anteil  auf  den  Binnenverkehr 
kommen,  da  außer  der  Stadt  Kottbus,  die  auch  am  Elbe-Spree- 
Kanal  gelegen  wäre,  am  Elbe-Oder- Kanal  noch  die  Städte  Dres- 
den, Meißen,  Forst,  Guben,  Fürstenberg  und  Frankfurt  a.  O. 
als  besonders  wichtige  Verkehrspunkte  vorhanden  sind.  Außer- 
dem muß  die  größere  Länge  der  gesamten  Kanalstrecke  auf  den 
Binnenverkehr  innerhalb  des  Kanalcs  steigernd  einwirken.  Der 
Binnenverkehr  kann  nach  alledem  etwa  dreimal  so  hoch  wie 
beim  Elbe-Spree-Kanal  angenommen  werden.  Noch  viel  bedeu- 
tender wird  der  Elbe-Oder-Kanal  im  Durchgangsverkehr  deu 
Elbe-Spree-Kanal  übertreffeji.  Es  wurde  ja  bereits  nachgewiesen, 
daß  über  den  neuen  Kanal  ein  starker  Durchgangsverkehr  in 
den  Richtungen  Dresden — Berlin,  Dresden— Frankfurt — Stettin, 
Dresden — Küstrin — Bromberg  und  Berlin—  Küstrin — Bromberg  mit 
Sicherheit  zu  erwarten  ist,  wobei  allerdings  in  der  letztgenannten 
Verkehrsrichtung  nur  der  nördlichste  Teil  des  neuen  Kanäle« 
benutzt  wird.  Durch  seine  zahlreichen  Anschlüsse  an  vor- 
handene Wasserstraßen,  nämlich  an  die  obere  und  mittlere  Elbe, 
an  die  obere  Oder  bei  Fürstenberg,  an  den  Oder-Spree-Kanal,  an 
die  mittlere  und  untere  Oder  bei  Frankfurt  und  damit  auch  an 
die  Warthe-Netze- Weichsel- Wasserstraße,  bietet  der  neue  Kanal 
die  günstigsten  Vorbedingungen  für  eine  starke  Entwickelung 
des  Durchgangsverkehre.  Dieser  kann  daher  etwa  zehnmal  so 
hoch  wie  beim  Elbe-Spree-Kanal  angenommen  werden,  bei  dem, 
wie  erwähnt,  nur  der  ganz  geringe  Betrag  von  1/3f)  des  Gesamt- 
verkehrs für  den  Durchgangsverkehr  angesetzt  wurde.  Werden 
im  Vergleich  mit  dem  Verkehr  des  Elbe-Spree-Kanales  die  vor- 
stehenden Erwägungen  zugrunde  gelegt,  so  ergibt  sich  für  den 
Elbe-Oder-Kanal  im  ganzen  ein  doppelt  so  hoher  Verkehr  wie 
für  den  Elbe-Spree-Kanal,  ,und  zwar  entfallen  bei  der  neu 
geplanten  Wasserstraße  von  dem  Gesamtverkehr  65  v.  H.  auf 
den  Braunkohlenverkehr,  15  v.  H.  Binnenverkehr  innerhalb  des 
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K anales  und  20  v.  H.  auf  den  Durchgangsverkehr,  wobei  jeden- 
falls der  Anteil  des  Durchgangsverkehre  noch  immer  ziemlich 
bescheiden  '  bemessen  ist.  Entsprechend  den  Verkehrsermitte- 
lungen für  den  Elbe-Spree-Kanal  steht  hiernach  für  den  Elbc- 
Oder-Kanal  zwei  Jahre  nach  Betriebscröffnung  ein  Anfangsver- 
kehr von  4  Millionen  Tonnen  zu  erwarten,  während  zehn  Jahre 
nach  Betriebseröffnung,  wenn  sich  der  Verkehr  allgemein  der 
neuen  Wasserstraße  angepaßt  hat,  ein  Vollverkehr  von  12  Mil- 
lionen Tonnen  erreicht  wird.  Gegen  die  Verkehrsschätzungen 
für  den  Mittelland-Kanal  zwischen  Hannover  und  der  Elbe, 
wo  bereits  mit  einem  Verkehr  von  10  Millionen  Tonnen  als  An- 
fangsverkehr gerechnet  wird,  erscheint  diese  Verkehrsschätzung 
keineswegs  zu  hoch;  besonders  wenn  man  bedenkt,  daß  von  dem 
Verkehr  des  Elbe-Oder-Kanals  vier  Fünftel  im  Kanalgebiet  selbst 
den  Ausgang  nehmen,  während  beim  Mittelland- Kanal  der  Durch- 
gangsverkehr in  weit  stärkerem  Maße  überwiegt. 

Was  die  Kosten  des  Elbe-Oder-Kanales  anlangt,  so  wurden 
diese  bisher  zunächst  nur  für  die  nördliche  Teilstrecke  zwischen 
Guben  und  Frankfurt  a.  O.,  in  welcher  mehrfach  größere  Erd- 
arbeiten und  auch  erhebliche  Kunstbauten  vorkommen,  genauer 
ermittelt,  wobei  sich  annähernd  ein  kiiometrischer  Satz  von  700  000 
Mark  nach  Friedenspreis  ergab.  Läßt  man  diesen  Satz  als  Durch- 
schnitt für  die  gesamte  200  km  lange  Kanalstrecke  mit  Ausschluß 
der  in  die  gestaute  Elbe  und  in  den  Oder-Spree-Kanal  fallenden 
Strecken  gelten,  so  kommt  man  auf  Gesamtbaukosten  von  rund 
150  Millionen  Mark  nach  Friedenspreis.  Wie  hoch  sich  die  Kosten 
bei  der  Bauausführung  selbst  stellen  werden,  läßt  sich  zurzeit 
noch  gar  nicht  beurteilen,  weil  noch  nicht  zu  übersehen  ist,  in 
welchem  Jahre  der  Bau  beginnen  kann,  und  wie  sich  die  wirt- 
schaftlichen Verhältnisse  bis  dahin  entwickeln  werden.  Bei 
dem  künftigen  weiteren  Ausbau  des  deutschen  Wasserstraßen- 
netzes lassen  sich  an  den  Elbe-Oder-Kanal  zweckmäßig  noch 
mehrere  sehr  wichtige  Anschlüsse  herstellen.  Auf  die  Anlage 
eines  Zweigkanal  es  zur  Verbindung  mit  der  wichtigen  Stadt 
Görlitz  ist  bereits  hingewiesen  worden.  Besonders  leicht  ist  eine 
bequeme  Verbindung  vom  Elbe-Oder- Kanal  zur  oberen  Oder  aus- 
zubauen, indem  die  Kottbuser  Kanalhaltung,  die  von  Anfang  an 
eine  Fortsetzung  nach  Osten  bis  zur  Neiße  oberhalb  Forst  er- 
halten soll,  in  östlicher  Richtung  noch  weiter  um  87  km  über 
Gassen,  Qhristianstadt  und  Freystadt  bis  Beuthen  a.  O.  fort- 
gesetzt wird.  *  Die  Höhenlage  der  Kottbuser  Haltung  auf  -f-  78 
wurde  bereits  so  gewählt,  daß  diese  Verlängerung  der  Haltung 
bis  zum  Tale  der  Oder  in  derselben  Wagerechten  unschwer  er- 
folgen kann.  Die  Geländeverhältnisse  sind  dafür  ausnehmend 
günstig,  insbesondere  befinden  sich  bei  ■  Christianstadt  an  den 
Höhen  zu  beiden  Seiten  des  Bobertales  tiefe  Einsattelungen, 
welche  die  Durchführung  des  Kanales,  der  hier  wieder  das  Bett 
des  Glogau-Baruther  Urstromes  benutzt,  ganz  besonders  erleich- 
tern. Der  Abstieg  bei  Beuthen  vom  Kanäle  zur  Oder  kommt  an 
Höhe  dem  Abstiege  vom  Oder-Spree-Kanal  zur  Oder  bei  Fürsten- 
berg etwa  gleich.  Vielleicht  erweist  es  sich  indessen  als  zweck- 
mäßiger, den  Kanal  nicht  schon  bei  Beuthen  enden  zu  lassen, 
sondern  ihn  am  linken  Hange  des  Odertales  bis  Glogau  und 
darüber  hinaus  bis  in  die  Nähe  der  Mündung  der  Bartsch  in 
die  Oder  immer  noch  auf  der  Kottbuser  Höhe  -f-  78  zu  verlängern. 
Hier  würde  dann  der  Kanal  etwa  in  gleicher  Höhe  liegen  mit  der 
Oder,  so  daß  der  Ucbergang  der  Schiffe  zwischen  Kanal  und 
Oder  mittels  einer  Schleuse  von  ganz  geringem  Gefälle  sehr 
leicht  erfolgen  könnte.  Auf  diese  Weise  wäre  eine  sehr  günstige 
Wasserstraßen-Verbindung  zwischen  der  oberen  Elbe  bei  Dres- 
den und  der  oberen  Oder  bei  Glogau  gewonnen,  die  sich  aus  nur 
zwei  Kanalhaltungen  von  je  122  km  Länge  zusammensetzt.  Diese 
Verhältnisse  sind  so  vorteilhaft,  daß  auch  auf  dieser  Wasser- 
straße ein  lebhafter  Verkehr  mit  Sicherheit  zur  Entwickelung 
kommen  würde.  Die  kilometrischen  Baukosten  werden  auf  der 
langen  Strecke  Forst-Beutken  niedriger  ausfallen  wie  beim  Elbe- 
Oder-Kanal,  während  sie  sich  auf  der  kurzen,  schwierigen  Strecke 
von  Beuthen  bis  Glogau  höher  stellen. 

Nach  Westen  ergibt  sich  für  den  Elbe-Oder-Kanal  eine  sehr 
günstige  Verbindung,  wenn  bei  Merschwitz,  wo  der  Elbe-Oder- 
Kanal  aus  dem  Elbtal  abfließt,  mittels  einer  Kanalbrücke,  deren 


Unterkante  über  dem  höchsten  Hochwasser  der  Elbe  liegt, 
eine  Verbindung  nach  dem  linken  Ufer  hergestellt  und  auf  den 
Höhen  westlich  des  Elbtales  über  Riesa  und  Strehla  die  Dresdener 
Haltung  in  der  Höhenlage  -f- 106  weiter  nordwestlich  fortge- 
setzt wird.  Von  Belgern  ab  wendet  sich  der  Kanal  vom  Elb- 
tale weg  nach  Westen  und  erreicht  immer  in  derselben  Wage- 
rechten weitergeführt,  über  Eilenburg,  wo  er  das  Tal  der  Mulde 
überschreitet,  und  südlich  an  Delitzsch  vorüber  die  Gegend 
von  Halle,  das  durch  einen  6  km  langen  Stichkanal  in  gleicher 
Höhe  angeschlossen  wird,  während  der  Hauptkanal  nordwärts 
umbiegt  und  erst  bei  dem  Städtchen  Löbejühn  von  der  Höhe 
4- 106  der  Dresdener  Haltung  auf  die  Höhe  -f-  79  absteigt.  In 
dieser  Höhenlage  überschreitet  er  bei  Bernburg  das  Saaletal 
und  mündet  sodann  in  den  als  Abzweig  des  Mittellandkanals 
von  Magdeburg  ab  auf  der  gleichen  Höhe  -)- 79  geplanten  Staß- 
furter  Kanal  ein.  Etwa  10  km  östlich  von  Halle  bei  dem  Dorfe 
Droyßig  kann  von  dem  Hauptkanal  ein  30  km  langer  Kanal  nach 
Leipzig  abgezweigt  werden,  der  ebenfalls  dauernd  auf  der  Höhe 
-f- 106  verbleibt  und  nach  Ueberquerung  der  Elsterniederung  auf 
einem  großen  Damme  das  schon  früher  westlich  von  Leipzig  bei 
Plagwitz  geplante  Hafenbecken  erreicht. 

Nach  Ausbau  dieser  Kanalverbindungen  wäre  erreicht,  daß 
die  Städte  Dresden,  Leipzig  und  Halle  sämtlich  an  derselben 
Kanalhaltung  auf  Höhe  -j- 106  gelegen  sind;  die  Schiffahrt 
zwischen  diesen  Orten  würde  somit  ungehindert  durch  Schleusen 
stattfinden,  und  ebenso  wären  sie  schleusenfrei  mit  dem  Nieder- 
lausitzer  Braunkohlengebiet  verbunden.  Ferner  könnte  Magde- 
burg und  der  Mittellandkanal  von  Dresden  aus  auf  dem  Kanal 
erreicht  werden,  dessen  Länge  etwa  20  km  geringer  ist,  als 
die  Länge  der  freien  Elbe  zwischen  Dresden  und  Magdeburg,  und 
der  vor  allem  stets  den  Verkehr  mit  voll  beladenen  1000  t-Schiffen 
gestattet.  Dabei  wäre  zwischen  Dresden  und  Magdeburg  nur 
der  einzige  Abstieg  bei  Löbejühn  zu  überwinden,  während  bis 
zum  Anschluß  an  den  Mittellandkanal  noch  zwei  weitere  Ab- 
stiege dicht  westlich  von  Magdeburg  hinzukommen.  Die  hier 
angenommene  Kanalverbindung  von  Leipzig  und  Halle  ab  zum 
Staßfurter  Zweigkanal  des  Mittellandkanals  wurde  übrigens  in 
ähnlicher  Weise  auch  von  anderer  Seite  z.  B.  von  Rheder  und 
Franzius  bereits  vorgeschlagen,  und  ebenso  wurde  schon  der 
Nachweis  erbracht,  daß  auf  diese  Weise  Leipzig  und  Halle  vor- 
teilhafter an  das  Wasserstraßennetz  angeschlossen  werden,  als 
durch  einen  weiteren  Ausbau  der  Saale,  der  selbst  für  600 1- 
Schiffe  kaum  befriedigend  ausführbar  ist.  Durch  die  hier  neu 
vorgeschlagene  Kanalverbindung  von  "Dresden  bezw.  vom  Elbe- 
Oder-Kanal  nach  Halle  gewinnt  aber  die  Wasserstraße  von 
Leipzig  und  Halle  über  Staßfurt  nach  Magdeburg  eine  erhöhte 
Bedeutung  auch  für  den  Durchgangsverkehr  von  der  oberen 
Elbe  her.  Außerdem  wird  ihre  Wasserversorgung  sicher  gestellt, 
da  diese  von  der  Elbe  aus  erfolgen  kann.  Ferner  läßt  sich  aber 
auch  die  Mulde  durch  einen  Stichkanal  auf  der  Höhe  -f-  106  bis 
Würzen  und  die  Pleiße  sowie  die  Weiße  Elster  bei  Leipzig 
zur  Speisung  des  Kanales  nutzbar  machen,  während  eine  Zu- 
leitung von  Wasser  aus  der  Saale  zur  oberen  Kanalhaltung 
östlich  Halle  auf  der  Höhe  -f- 106  kaum  ausführbar  ist.  Schiff- 
bare Verbindungen  zwischen  dem  Kanal  und  der  Saale  würden 
in  der  Nähe  der  Elstermündung  20  km  südöstlich  von  Halle, 
sowie  bei  Bernburg  herzustellen  sein. 

Die  vorstehenden  Ausführungen  zeigten,  daß  sich  der  Elbe- 
Oder-Kanal  als  eine  verhältnismäßig  leicht  herzustellende  Wasser- 
straße von  sehr  hohem  volkswirtschaftlichem  Werte  darstellt, 
und  daß  sich  dieser  Kanal  in  ganz  vortrefflicher  Weise  als ,  ein 
höchst  nützliches  Glied  in  das  Netz  der  deutschen  Wasserstraßen 
einfügt.  Es  sollte  deshalb  für  die  Ausgestaltung  der  Wasser- 
straßen im  östlichen  Deutschland  neben  die  bekannten  beiden 
Forderungen  auf  durchgreifende  Verbesserunng  des  Fahrwassers 
der  Oder  und  auf  Ausbau  des  Oder-Spree-Kanales  für  1000 1- 
Schiffe  als  dritte  Forderung  der  Bau  des  Elbe-Oder-Kanales 
gestellt  und  mit  größtem  Nachdruck  von  den  Kreisen  der  Schiff- 
fahrt und  des  Handels,  sowie  von  den  Ländern  und  Städten 
befürwortet  werden. 


Schiffahrt  und  Kohlenverbrauch,  besonders  auf  dem  Oder-Spree-Kanal 

Von  Regierungsrat  und  Baurat  Piper,  Fürstenwalde. 


Die  Mit  t  e  Hand-  K  anal- Vorlage  ist  in  der  preußi- 
schen Landesversammlung  in  zweiter  und  dritter  Lesung  ange- 
nommen  worden.  Die  deutsche  Binnenschiffahrt  steht,  da  an 
der  baldigen  Durchführung  de«  Kanals  von  Hannover  bis  zur 
Elbe  sowie  des  Anschlußkanals  nach  Sachsen,  ferner  dem  weite- 
ren Ausbau  der  bestehenden  Wasserstraße  von  der  Elbe  durch 
den  Ihlc-Plaucr  Kanal  nach  Berlin  und  des  Oder-Spree-Kanals, 
schließlich  an  den  Verbindungen:  Main-Donau  und  Neckar-Donau 
nicht  mehr  zu  zweifeln  ist.  vor  einem  neuen  Aufschwung. 
Gleichzeitig  steht  Deutschland  jedoch  noch  eine  lange  Zeit 
großen  Mangels  an  Steinkohle  bevor.  Für  fünfzehn 
Jahre  wird  ihm  das  Saargebiet  fehlen,  das  bisher  Süddeutschland 


mit  Kohlen  versorgt  hat.  Zur  Erfüllung  des  Friedensvertrages 
müssen  dauernd  gewaltige  Kohlenmengen  abgeliefert  werden,  und 
schließlich  ist  die  Kohlengewinnung  durch  die  veränderten  Ar- 
beits- und  Arbeiterverhältnisse  zurückgegangen. 

Es  gibt  zwei  Wege,  um  diesen  Ausfällen  entgegenzuwirken: 
L  Die  Kohlenerzeugung  mit  allen  Mitteln  zu  steigern;  2.  den 
Kohlenverbrauch  soweit  wie  möglich  zu  verringern.  So  groß 
die  Bedeutung  der  vermehrten  Kohlenerzeugung  ist,  so  müßte 
doch  auf  das  zweite  Mittel  mehr  Gewicht  als  bisher  gelegt  werden 
aus  der  einfachen  Erfahrung  heraus,  daß  ein  Mensch,  der  früher 
reich  war  und  arm  geworden  ist,  seine  Wü-tschaftslage  in  erster 
Linie,  dadurch   verbessern  kann,  daß  er  seine  Ausgaben  ein- 


I 

Heft  2  —  1921 


ZEITSCHRIFT  FÜR  BINNEN  -  SCHIFFAHRT 


•       Seite  27 


schränkt.  Deutschland  ist  so  arm  geworden,  daß  es»  mit  den  ihm 
verbliebenen  Schätzen  in  jeder  Hinsicht  haushälterisch  umgehen 
muß.  Da  seine  Kohlen  sowohl  den  Grundstock  seiner  eigenen 
Industrie  bilden,  als  auch  sein  wichtigster  Ausfuhrgegensta~rid 
sind,  so  muß  es  seinen  eigenen  Kohlenverbrauch  durchaus  ver- 
ringern. 

■Können  in  der  Schiffahrt  Kohlen  gespart 
werden?  Sicher  mehr  als  allgemein  angenommen  wird.  In 
der  Seeschiffahrt  f  reilicli  wohl  weniger.  Hier  kommt 
eigentlich  nur  zunehmende  Anwendung  von  Oelfeuerung  und 
von  Motorschiffen  in  Frage,  weil  eine  Rückkehr  zur  Segel- 
schiffahrt  in  größerem  Maßstäbe  wegen  UnWirtschaftlichkeit 
ausgeschlossen  ist.  Die  Heiz-  und  Treiböle  entstammen  zwar 
auch  zum  großen  Teil  der  Kohle,  aber  da  sie  ein  Zwischen- 
erzeugnis bei  der  industriellen  Zerlegung  der  Kohle  bilden,  so« 
ist  deren  Ausnutzung  immerhin  vollkommener  als  bei  der  reinen 
Verbrennung.  Beim  Wiederaufbau  unserer  Handelsflotte  sollte 
daher  der  Gesichtspunkt  nicht  außer  Acht  gelassen  werden, 
daß  Schiffe  mit  reiner  Kohlenfeuerung  mehr  am  Schatze  unserer 
Kohlenvorräte  zehren  als  Motorschiffe. 

In  der  Binnenschiffahrt  läßt  sich  eine  Ersparnis  an 
Kohlen  wirksamer  durchführen.  Freilich  scheiden  auch  hier 
die  vorhandenen  Fracht-  und  Personendampfer,  die  nicht  an  be- 
stimmte Wasserstraßen  gebunden  sind  und  deren  Fahrgeschwin- 
digkeit größer  als  diejenige  der  Schleppzüge  ist,  von  vornherein 
aus.  Denn  beim  ;  besten  Willen  werden  die  Bemühungen,  auf 
Schiffen  die  Steinkohle  durch  Braunkohle  zu  ersetzen,  nur  wenig 
Erfolg  haben,  weil  den  Dampfern  der  Bunkerraum  für  die  größere 
Menge  der  minderwertigen  Braunkohle  fehlt.  Man  muß  deshalb 
andere  Wege  beschreiten,  um  den  Kohlenverbrauch  in  der  Binnen- 
schiffahrt in  größerem  Maße  herabzudrücken.  Selbst  vielen 
ausübenden  Schiffern  ist  nicht  klar,  welche  Kraftverschwen- 
dung beim  Antrieb  jedes  Fahrzeugs  durch  Schraube  oder  Rad 
stattfindet.  Es  läßt  sich  an  der  Taftsache  nichts  ändern,  daß 
nur  ein  Bruchteil  der  Kraft,  die  in  der  Maschine  entwickelt  wird, 
als  wirksame  Triebkraft  für  die  eigene  Fortbewegung  des  Kraft- 
fahrzeuges und  beim  Schleppbetriebe  zur  Wirkung  kommt.  Der 
Grund  hierfür  liegt  in  dem  unabänderlichen  Gesetze,  daß  Wasser 
keine  "Balken  hat.  "Es  weicht  dem  Angriff  der  Fortbewegungs- 
miftel,  sei  es  Rutler,  Rad  oder  Schraube  aus  und  verursacht  einen 
unverhältnismäßig  hohen  Kraftverlust.  Bei  freifahrenden 
Schiffen  läßt  sich  hieran  nichts  ändern,  wenn  man  nicht  ihre 
Freiheit  beseitigen  will,  wolü  aber  beim  Schleppbetriebe.  Das 
geschleppte  Schiff  ist  unfrei,  mag  es  vom  Schleppboot  oder  vom 
Ufer  aus  gezogen  werden.  Es  ist  nun  bekannt,  daß  der 
Schiffszug  v  o ji  einem  festen  Angriffspunkte 
aus  hinsichtlich  der  Kraftausnutzung  jedem 
Schleppbootbetrieb  weit  überlegen  ist.  Die  Lage, 
in  der  sich  Deutschland  für  lange  Zeit  befinden  wird,  müßte  die 
verantwortlichen  Stellen  und  alle  Schiffahrtskreise,  die  an  der 
Wiedererstarkung  unserer  Wirtschaft  mitarbeiten  wollen,  zu  einer 
ernstlichen  Prüfung  veranlassen,  wie  Und  wo  man  die  Vorzüge 
des  Schiffszuges  vom  festen  Angriffspunkt  aus  nutzbar  machen 
kann.  Wenn  sich  der  preußische  Staat  auch  an  dem  bisher 
gebauten  Stück  des  Mittelland-Kanales  für  ein  Schleppmonopol 
mit  Dampfern  entschieden  hat,  so  ist  damit  der  Wettstreit) 
zwischen  Schleppboot  und  Treidelei  noch  nicht  zugunsten  des 
ersteren  entschieden.  Die  Wirtschaftslage  Deutschlands  hat  das 
Schlachtfeld  gänzlich  verändert.  Man  muß  den  Wettbewerb 
beider  Betriebsarten  heutzutage  vorwiegend  vom  Standpunkt  der 
Kohlenersparnis  aus  betrachten,  und  da  kann  man  sich  der  Er- 
kenntnis nicht  verschließen,  daß  die  Aussichten  für  den  mecha- 
nischen Schiffszug  vom  festen  Angriffspunkt  aus,  im  folgen- 
den kurz  „Landzug"  genannt,  jetzt  wesentlich  günstiger  sind 
als  früher,  als  die  Kohlenpreise  und  Schleppkosten  niedrig 
waren.  Es  soll  übrigens  mit  „Landzug"  nicht  gesagt  sein,  daß 
der  Schiffszug  unter  allen  Umständen  vom  Ufer  aus  betrieben 
werden  müßte,  weil  auch  andere  Betriebsarten,  z.  B.  die  Wasser- 
eisenbahn des  Geheimen  Baurats  Koss  in  Münster,  Westfalen, 
sehr  in  Betracht  kommen. 

Die  Binnenschiffahrt  führt  heute  einen  harten  Kampf  um  ihr 
Bestehen.  Ihre  Selbstkosten  sind  so  hoch,  daß  es  ihr  unmöglich 
ist,  gegen  die  niedrigen  Eisenbahntarife  anzukommen.  Wenn 
auch  wohl  bald  mit  einer  Erhöhung  der  letzteren  zu  rechnen 
ist,  weil  die  Eisenbahn  kein  anderes  Mittel  hat,  von  ihren 
Milliarden-Fehlbeträgen  loszukommen,  und  wenn  auch  die  Binnen- 
schiffahrt dann  durch  Erhöhung  ihrer  Frachten  wieder  lebens- 
fähiger wird,  so  ist  dies  doch  -volkswirtschaftlich  kein  Vorteil. 
Denn  die  Folge  ist  eine  neue  Verteuerung  aller  Rohstoffe  und 
Verbrauchsgegenstände.  Richtiger  ist  es,  die  Selbstkosten  der 
Binnenschiffahrt  zu  erniedrigen.  Dies  ist  unzweifelhaft  durch 
weitgehende  Einführung  des  Landzuges  an  Stelle  des  Schlepp- 
bootes möglich,  weil  die  Schleppkraft  hierbei  nur  etwa  den  dritten 
Teil  derjenigen  des  Schleppbootbetriebes  beträgt.  Das  gilt  all- 
gemein von  jeder  Art  des  Landzuges,  sei  es  Treidelei  vom  Lein- 
pfad aus  mit  Menschen,  Pferden  oder  Maschinen,  sei  es  Tauerei 
oder  Kettenbetrieb  oder  die  oben  genannte  Kosssche  Wasser- 
sisenbahn. Welche  dieser  Betriebsarten  zu  wählen  ist,  hängt 
von  dem  Verkehr  und  den  Sonderheiten  der  einzelnen  Wasser- 


straßen ab.  Man  wird  heutzutage  manche  Nachteile  des  Land- 
zuges in  Kauf  nehmen  müssen,  da  es  sich  darum  dreht,  im  all- 
gemeinen Kohlen  zu  sparen  und  die  Betriebskosten  der  Schiff- 
fahrt zu  verringern. 

Wenn  auch  bereits  früher  ein  lebhafter  Meinungsaustausch 
zwischen  den  Anhängern  der  beiden  Schloppverfahren  Schlepp- 
boot und  Landzug  stattgefunden  hat  und  die  Schiffahrtskreise 
im  allgemeinen  über  die  Vor-  und  Nachteile  beider  Betriebs- 
arten unterrichtet  sind,  so  sollen  diese  hier  noch  einmal  kurz 
gegenübergestellt  werden.  1.  Schleppboot.  Vorteile: 
Völlige  Bewegungsfreiheit  im  Wasser,  Unabhängigkeit  der  ein- 
zelnen Kraftquellen  von  einander,  Anpassungsfähigkeit  der  vor- 
handenen Schleppkraft  an  den  Kraftbedarf,  ruhiges  Anfahren 
ohne  Stöße,  Freibleiben  der  Ufer  von  jeder  störenden  Schlepp- 
einrichtung und  unbehinderte  Uferausnutzung,  unbeschränkte  An- 
wendbarkeit bei  jeder  Wasserstraße,  sofern  die  Wassertiefen 
nicht  zu  klein  oder  die  Strömungsgeschwindigkeiten  nicht  zu 
groß  sind. 

Nachteile:  Unnötig  großer  Kraftaufwand,  starke  Wasser- 
bewegung, die  leicht  die  Ufer  und  Sohle  der  Kanäle  angreift. 
Der  Sohlenangriff  läßt  sich  freilich  durch  Vorrichtungen  am 
Schleppboot,  z.  B.  Flammsche  Platte,  Doppclruder  oder  besondere 
Rudörformen  ganz  beseitigen  oder  doch  stark  abschwächen.  Un- 
vermeidlich ist  dagegen  der  durch  den  Slip  verursachte  Rück^ 
ström  am  Schleppboot  und  der  dadurch  vergrößerte  Schlepp- 
widerstand sowie  der  starke  Sog  am  Ufer,  der  bei  Schrauben* 
soMffen  besonders  bemerkbar  ist.  Der  Wirkungsgrad  eines 
Schleppbootes,  d.  h.  das  Verhältnis  der  wirksamen  Zugkraft 
zur  vorhandenen  Maschinenstärke  beträgt  höchstens  0,22. 

2.  Landzug.  Vorteile:  Guter  Wirkungsgrad.  Bei 
Menschen-  und  Pferdetreidelei  kommt  die  Zugkraft,  abgesehen 
von  dem  nicht  bedeutenden  Verlust  durch  die  schräge  Zugrich- 
tung, fast  voll  zur  Wirkung.  Bei  Maschinentreidelei  kann  der 
Wirkungsgrad  bis  etwa  0,65  der  Maschinenstärke  gebracht  wer- 
den, er  beträgt  also  fast  das  dreifache  gegenüber  dem  Schlepp- 
boot. Bei  Fahrt  gegen  den  Strom  nimmt  der  Kraftbedarf  in 
geringerem  Verhältnis  zu  als  beim  Schleppboot,  weil  dieses 
sich  selbst  gegen  den  Strom  aufwärts  arbeiten  muß.  Der  Wider- 
stand des  Schleppbootes  selbst  fällt  weg.  Die  Wasserbewegung 
ist  gering,  Angriffe  auf  die  Sohle  und  die  Ufer  der  Wasser- 
straße treten  nicht  auf.  Schnellere  Fahrt  wird  nicht  so  leicht 
unwirtschaftlich  wie  beim  Schleppboot,  weil  der  Kraftaufwand 
in  geringerem  Verhältnis  zunimmt. 

Nachteile:  Bei  zu  großer  Wasserbreite  ist  die  Anwen- 
dung der  Ufertreidelei  erschwert  oder  unmöglich.  Die  Ufer- 
ausnutzung ist  stets  beeinträchtigt.  Die  Steuerfähigkeit  der 
geschleppten  Schiffe  ist  nicht  so  gut  wie  beim  Schleppboot  - 
betrieb.  Die  Zugkraft  wechselt  mit  der  Schräglage  der  Trosse, 
was  namentlich  bei  stark  ausbuchtenden  Ufern  lästig  ist.  Die 
Ufer  müssen  für  die  Treidelei  mit  Anlagen  versehen  sein,  was 
besonders  dann  teuer  ist,  wenn  häufiger  Abzweigungen  von  der 
Wasserstraße  oder  Stichkanäle  zu  überbrücken  sind. 

Wie  weit  die  genannten  Vor-  und  Nachteile  des  Landzuges 
auch  für  die  Kosssche  Wassereinsenbahn  gelten  oder  vermieden 
auch  für  die  Kosssche  Wassereisenbahn  gelten  oder  vermieden 
noch  im  Gange  sind.  Jedenfalls  liegt  der  Haupt  vor  teil 
des. Landzuges  in  seinem  geringen  Kraftbedarf 
und  man  muß  dieser  Tatsache  Rechung  tragen, 
wenn  man  die  wirtschaftliche  Lage  Deutsch- 
lands bei  der  Wahl  der  Betriebsart  auf  den 
neuen  Wasserstraßen  berücksichtigen  will. 
Daß  man  diese  Notwendigkeit  zum  Teil  erkannt  hat,  beweist 
eine  Nachricht,  nach  der  man  bei  den  neuen  Süddeutschen 
Kanälen  den  Landzug  einzuführen  gedenkt.  Die  natürliche 
Abneigung  der  Schiffahrtstreibenden  gegen  ihn  muß  und  wird 
weichen,  wenn  es  sich  darum  handelt,  die  Binnenschiffahrt 
billiger  zu  betreiben.  Die  bereits  vorliegenden  Erfahrungen  sind 
wertvoll  und  müssen  selbstverständlich  nutzbar  gemacht  werden. 
Hierbei  kommt  in  erster  Linie  die  elektrische  Treidelei  am 
Teltowkanal  in  Betracht,  wenn  diese  auch  nicht  allen  Erwar- 
tungen entsprochen  haben  soll.  Es  war  dies  eben  der  erste 
Versuch  im  großen  Maßstäbe,  bei  dem  hohes  Lehrgeld  in  Kauf 
genommen  werden  mußte.  Vor  allem  dürfte  die  Unwirtschaftlich- 
keit  der  dortigen  elektrischen  Treidelet  darin  ihren  Hauptgrund 
haben,  daß  sich  der  Teltowkanal  nicht,  wie  erwartet,  zu  einer 
bedeutenden  Durchgangsstraße  entwickelt  hat.  Mechanischer 
Schiffszug  vom  Ufer  aus  wird  sich  stets  nur  auf  langen  Durch- 
gangsstrecken bewähren,  wo  das  Ufergelände  keine  industrielle 
Entwicklung  zeigt.  Am  Teltowkanal  kann  man  sicherlich  nicht 
den  Landzug  als  solchen  für  nicht  voll  erfüllte  Erwartungen 
verantwortlich  machen. 

Die  Einführung  des  Landzuges  kommt  aber  nicht  nur  bei 
neuen  Wasserstraßen  in  Frage,  sondern  auch  bei  bestehenden, 
die  sich  dazu  eignen  und  bei  denen  starker  Verkehr  durch  An- 
wendung des  Landzuges  große  Kohlenersparnis  mit  sich  bringen 
würde.  Um  ein  Urteil  hierüber'  zu  gewinnen,  muß  man  sich  ein 
wahrheitsgetreues  Bild  davon  machen,  wie  groß  der  Kohlen- 
verbrauch beim  Schleppbetrieb  auf  einer  Wasserstraße  in  Wirk- 
lichkeit ist.    Alle  theoretischen  Erwägungen  haben  nur  zweifei- 
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haften  Wert.  Ich  habe  für  den  Oder-Spree-Kanal  durch 
Ermittelungen  bei  den  Schiffahrttreibendeal  selbst  z.  B.  festge- 
stellt, daß  der  durchschnittliche  Kohlenverbrauch  eines  Schlep- 
pers auf  der  zweitägigen  78  kin  langen  Reise  zwischen  Fürsten- 
berg und  Wernsdorf  65  Zentner  beträgt.  Die  Größe  des  Schlep- 
pers spielt  dabei  keine  wesentliche  Rolle.  Schwache  und  starke 
Schlepper  verbrauchen  eine  ziemlich  gleiche  Menge,  weil  die 
stärkere  Maschinenkraft  auf  dem  Kanal  doch  nicht  ausgenutzt 
wird.  In  neuerer  Zeit  bemüht  man  sich  allerdings,  Schleppkraft 
und  Schlcppanhang  in  ein  günstigeres  Verhältnis  zu  bringen,  um 
die  Schleppkraft  besser  auszunutzen.  Dies  hat  jedoch  wiederum 
den  Nachteil  im  Gefolge,  daß  die  Schlcppzüge  nur  nach  dorn 
Wunsche  der  Schleppboote  zusammengestellt  werden,  während 
die  Führer  der  Schleppkähne  nach  der  Reihenfolge  ihrer  An- 
kunft am  Anfangspunkt  der  Schleppstrecke  abbefördert  werden 
wollen.  Die  Folge  ist  Reibung  zwischen  Schiffern  und  Schlepp- 
dampfern und  Verzögerungen  des  gesamten  Schiff  ahrtbetriebes. 
Eine  vollkommene  Anpassung  von  Schleppkraft  an  Schleppanhang 
wird  sich  bei  der  sehr-  großen  Verschiedenheit  der  vorhandenen 
Schlepper  auf  dem  Oder- Spree-Kanal  niemals  erzielen  lassen. 
Es  wird  auch  nichts  daran  geändert  worden  können,  daß  ein 
Schleppzug  auf  der  genannten  Strecke  mindestens  65  Zentner 
Kohlen  verbraucht,  wobei  im  Durchschnitt  fünf  Anhänge  be- 
"Tordert  werden.  Die  folgende  Uebersicht  gibt  ein  Bild  des 
Kohlenverbrauches  und  der  möglichen  Kohlenersparnis  durch 
Einführung  des  Landzuges  statt  des  Schleppbootbetriebes.  Es 
sind  die  jeweils  gültigen  Kohlenpreise  für  die  einzelnen  Jahre 
eingesetzt  worden.  Die  Anzahl  der  gefahrenen  Schleppzüge 
konnte  mit  ziemlicher  Genauigkeit  aus  der  Verkehrsstatistik 
ermittelt  werden. 


Kohlenverbrauch  der  Schlepper  des   0 der-Spree-Kanals 
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In  der  vorstehenden  Zusammenstellung  ist  die  Zahl  der 
Schleppzüge  aus  der  Anzahl  der  Schleppkähne  ermittelt  worden, 
die  durch  die  Schleusen  Wernsdorf  und  Fürstenberg  gefahren 
sind.  Die  Zahl  der  Kähne  im  Schleppzuge  beträgt  durchschnitt- 
lich fünf.  Vor  dem  Kriege  herrschten  zwar  Schleppzüge  mit 
vier  Anhängen  vor.  Um  einen  einheitlichen  Vergleichsmaß- 
stab zu  haben,  muß  man  jedoch  die  sämtlichen  Jahre  hindurch 
mit  gleich  großen  Schleppzügen  rechnen.  Falls  in  der  Zukunft 
der  Kohlenpreis  auf  seinem  letzten  Stande  bleibt  und  der  Ver- 
kehr wieder  auf  die  durchschnittliche  Höhe  von  3200  Schlepp- 
zügen kommt,  würde  die  jährliche  Geldersparnis  an  Kohlen 
durch  den  Landzug  360 .  %  .  3200 .  65  =  5  Millionen  Mark  be- 
tragen. Bei  weiterer  Verkehrssteigerung  würde  der  Verkehr 
zunehmen. 

Es  ist  hervorzuheben,  daß  es  sich  hier  nicht  um  die  Kohlen  - 
nnd  Geldersparnis  im  Schiffahrtsbetrieb  allein  handelt.    Es  fallen 


vielmehr  auch  2/3  des  Aufwandes  an  Kohlen,  Frachtraum  und 
Arbeitskräften  fort,  die  bei  der  Anfuhr  der  Bunkerkohlen  be- 
teiligt sind. 

Bei  der  Prüfung,  ob  die  Verhältnisse  am  Oder-Spree-Kanal 
für  die  Einführung  des  Landzuges  günstig  sind,  muß  zunächst 
festgestellt  werden,  daß  der  Verkehr  trotz  vielfacher  Schwan- 
kungen doch  stattlich  ist,  Der  Kanal  bildet  die  wichtigste 
Verbindung  der  Märkischen  Wasserstraßen  (Berlin)  und  folg- 
lich des  Elbegebietes  mit  dem  Odergebiet,  insbesondere  mit 
Oberschlesien.  Die  Kohlenversorgung  Deutschlands  von'  dort 
her  wird  stets  bewirken,  daß  der  Verkehr  lebhaft  bleibt,  sofern 
nicht  politische  Umwälzungen  alle  Berechnungen  über  den  Haufen 
werfen.  Wenn  der  beschlossene  Ausbau  des  Kanales  für  größere 
Schiffe  im  Zusammenhang  mit  dem  Mittelland-Kanal  fertig  Ist, 
•werden  sich  seine  Betriebsverhältnisse  allmählich  dadurch  ändern, 
daß  die  Zahl  der  größeren  Schiffe  zunimmt  und  die  Gesamtzahl, 
also  auch  die  Zahl  der  Schleppzüge,  verhältnismäßig  sinkt, 
Der  Kohlenverbrauch  der  einzelnen  Fahrt  wird  jedoch  beim 
Schleppen  der  größeren  Schiffe,  die  später  wahrscheinlich  bis 
auf  80  in  Länge,  10,5  m  Breite  und  1,6  m  Tiefgang  kommen 
werden,  wegen  des  stärkeren  Widerstandes  wachsen.  Im  ganzen 
dürfte  sich  in  dem  Verhältnis  zwischen  Kohlenverbrauch  und 
Verkehrsleitung  nicht  viel  ändern.  Zu  beachten  ist  noch,  daß 
die  Fortbewegung  der  großen  Schiffe  ganz  erheblich  stärkere 
Schlepper  als  die  jetzt  auf  dem  Kanal  gebräuchlichen  erfordern 
wird.  Zurzeit  genügen  solche  von  90  i.  P.  S.  mit  etwa  1200  kg 
Zugkraft,  Die  Schleppkähne  haben  jetzt  jedoch  höchstens  55  m 
Länge,  8  m  Breite  und  1,75  m  Tiefgang.  Die  Gefahr  für  Sohle 
und  Ufer  des  Kanales  ist  also  in  Zukunft  bei  der  größeren 
Schlepperstärke  größer  als  jetzt,  ein  Grund  mehr,  die  Ein- 
führung des  Landzuges  zu  erwägen. 

Die  örtlichen  Verhältnisse  sind  außerordentlich  günstig, 
selbst  für  Ufertrcidelei.  Die  36  km  lange  Scheitelstrecke 
zwischen  Fürstenberg  und'Kersdorf  weist  so  gut  wie  keine  In- 
dustrieanlage auf.  Die  Ufer  haben  beiderseits  Leinpfade,  die 
ohne  weiteres  mit  einer  Treidelbahu  versehen  werden  können, 
die  auch  unter  den  Brücken  Platz  hat.  Die  einzige  Unter- 
brechung der  regelmäßigen  Ufer  befindet  sich  im  kleinen  Müll- 
roser  See,  eine  Schwierigkeit,  die  technisch  nicht  unlösbar  ist. 
Abzweigungen  und  Stichkanäle  sind  nur  an  wenigen  Stellen  zu 
überbrücken.  Koch  günstiger  ist  es  mit  der  21  km  langen 
Strecke  Große  Tränke — Wernsdorf  bestellt.  Ob  die  21  km 
lange  Spreestrecke  von  Kcrsdorf  bis  Große  Tränke  für  Ufer- 
treidelei in  Frage  kommt,  ist  ohne  eingehende  Prüfung  nicht 
zu  bejahen,  weil  dort  die  Hochwasserabführung  der  Spree  eine 
Rolle  spielt  und  keine  hochwasserfreien  Leinpfade  vorhanden 
sind.  Der  allgemeine  Einwand,  daß  die  Uferausnutzung  für 
Lösch-  und  Ladezweckc  durch  die  Ufer-Treidelei  behindert  wird, 
ist  damit  zu  erledigen,  daß  auf  den  ersten  beiden  als  günstig 
bezeichneten  Strecken  Fürstenberg — Kersdorf  und  Große  Tränke 
— Wernsdorf  Lösch-  .und  Ladebetrieb  in  irgendwie  nennenswertem 
Umfange  nicht  besteht,  und  allem  menschlichen  Ermessen  nach 
auch  nie  stattfinden  wird,  da  der  Kanal  durch  einsame  entlegene 
Wald-  und  landwirtschaftliche  Gegenden  ohne  Aussicht  auf  in- 
dustrielle Entwicklung  führt.  Eine  solche  hat  bisher  am  Kanal 
nur  an  den  wichtigeren  Orten  Fürstenberg  und  Fürstenwalde, 
die  außerhalb  der  genannten  Strecken  liegen,  stattgefunden, 
obwohl  Deutschland  bis  zum  Kriegsausbruch  im  Jahre  1914 
sich  in  höchstem  industriellen  Aufschwung  befunden  hat.  Dei 
theoretische  Einwand,  daß  Treidelbetrieb  den  Lösch-  und  Lade- 
betrieb stört,  kann  für  den  größten  Teil  des  Oder-Spree-Kanales 
nicht  geltend  gemacht  werden.  Es  finden  sich  zwar  auf  der 
freien  Strecke  einige  Holzablagen  mit  einfachen  Kahnliegc- 
stellen.  Der  Verkehr  ist  aber  sehr  unbedeutend.  Jedenfalls 
dürfte  die  Rücksicht  auf  solche  untergeordneten  Gesichtspunkte 
nicht  ausschlaggebend  sein,  wenn  es  sich  um  die  Entscheidung 
einer  volkswirtschaftlich  so  wichtigen  Frage  handelt,  ob  mau 
den  kohlesparenden  Landzug  statt  des  Schlcppbootbetriebes  ein- 
führen will. 

Der  wunde  Punkt  ist  natürlich  auch  hier  die  Kostenfrage. 
Die  Anlagen  für  die  Ufertreidelei  sind  heute  sehr  teuer.  Die 
32  km  lange  elektrische  Treideleinrichtung  am  Teltowkanal 
hat  seinerzeit  2,518  Millionen  Mark  gekostet,  auf  1  km  kommen 
also  78  600  Mark.  Rechnet  man  heute  mit  dem  15  fachen  Be- 
trage, so  ergeben  sich  1,18  Millionen  Mark  für  1  km.  Für  die 
beiden  vorerst  in  Beträcht  kommenden  Strecken  von  57  km 
Länge  am  Oder-Spree-Kanal  würde  die  gleiche  Einrichtung  jetzt 
67,3"  Millionen  Mark  kosten.  Dieser  Summe  gegenüberzustellen 
ist,  wenn  die  Betriebs-  und  Unterhaltungskosten  für  Treidel- 
und  Schlcppbootbetrieb  als  gleich  angenommen  werden,  die  mit 
dem  20  fachen  Betrage  kapitalisierte  Ersparnis  durch  geringeren 
Kohlenverbrauch.    Sie  beträgt  für  die  57  km  lange  Strecke  für 

1920  nach  der  Zusammenstellung  ^.64.2  =  47  Millionen  Mark. 

Die  Wirtschaftlichkeit  ist  in  erster  Linie  vom  Verkehr  abhängig, 
in  zweiter  Linie  von  den  zukünftigen  Preisen.  Da  alles  in 
Fluß  ist,  läßt  sich  zurzeit  keine  genaue  Wirtschaftliehkeits- 
berechnung  aufstellen.  Man  erkennt  aber  aus  diesen  Zahlen 
doch,  daß  "eine  Treidelbahn  am  Ufer  nach  Art  der  am  Teltow- 
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fcanal  ausgeführten,  zurzeit  noch  zu  teuer  ist.  Ihre  Kohlenerspar- 
nis wird  durch  die  Verzinsung  der  Baukosten  aufgezehrt. 

Anspruch  auf  große  Genauigkeit  können  und  wollen  diese 
einfachen  Ueberlegungen  zwar  nicht  machen,  sie  genügen  aber 
um  schnell  ein  einigermaßen  richtiges,  allgemeines  Bild  davon  zu 
bekommen,  ob  Ufertreidelei  unter  den  heutigen  Verhältnissen 
mit  dem  Schleppbootbetriebe  in  ernstlichen  Wettbewerb  treten 
kann.  So  günstig  die  allgemeinen  Verhältnisse  für  die  Ufer- 
fcreidelei  am  Oder-Spree-Kanal  sind,  so  wird  man  doch  jetzt 
nicht  an  ihre  Einführung  denken  können,  solange  kein  Mittel 
gefunden  und  erprobt  ist,  welches  mit  den  Vorteilen  des  Land- 
tages genügende  Wirtschaftlichkeit  verbindet.    Soviel  mir  be- 


kannt geworden  ist,  bietet  die  mehrfach  erwähnte  Ko.sssche 
Wassereisenbahn,  die  übrigens  bereits  ihrem  Grundgedanken 
nach  der  Ufertreidelei  bedeutend  überlegen  ist,  erheblich  günsti- 
gere Aussichten  für  den  Ersatz  des  unwirtschaftlichen  Schlepp 
bootes  durch  den  Landzug.  Näher  darauf  einzugehen  muß  ich 
mir  hier  versagen. 

Die  vorstehenden  Ausführungen  haben  ihren  Zweck  erfüllt, 
wenn  sie  dazu  beitragen,  daß  die  Schiffahrtskreise  auf  die 
volkswirtschaftliehe  Bedeutung  des  Landzuges  und  seine  kohle- 
sparenden Eigenschaften  stärker  aufmerksam  werden  und  in 
ihm  ein  brauchbares  Mittel  erkennen,  die  Betriebskosten  der 
Schiffahrt  zu  verringern. 


Sondergesetze  zu  einem  Ruhrberggesetz  und  der  Ruhrkanalisierung 


Bei  der  Beratung  des  Bergetats  in  der  194.  Sitzung  der 
Preußischen  Landesversammlung  nahm  sich  der  Abgeordnete 
Mar  ti  n  -  Witten  in  besonderer  Weise  der  Interessen  der  Ruhr- 
gemeinden an.    Der  amtliche  Bericht  besagt  darüber  folgendes: 

„In  dieser  kritischen  Zeit  müssen  wir  alle  ertragbringenden 
Kohlenfelder  abbauen.  Große  Kohlenmengen  stehen  bekannt- 
lich noch  in  den  Ruhrbergen  an.  Die  Erschließung  dieser 
Kohlenschätze  hat  Schwierigkeiten,  die  sich  nur  durch  ein 
Sondergesetz  zum  Berggesetz  beheben  lassen.  Leider 
hat  die  Regierung  den  Wünschen  der  Interessenten  noch  nicht 
entsprochen,  und  darum  möchte  ich  von  dieser  Stelle  aus  dem 
Herrn  Minister  die  Bitte  vortragen,  ein  Sondergesetz  zum  Berg- 
gesetz zu  erlassen,  das  die  Möglichkeit  zur  Aufschließung  der 
Längenfelder  in  den  Ruhrbergen  bietet.  Der  Bergbau  im  süd- 
lichen Teil  des  Ruhrgebietes  leidet  sehr  an  der  Zersplitterung 
des  Feldbesitzes.  Diese  schmalen  Längenfelder  lassen  sich 
nicht  ausbeuten,  weil  sie  zum  Teil  nur  50  bis  250  000  t  Kohlen 
in  sich  bergen  und  bei  dieser  geringen  Kohlenmenge  ein  moderner 
Bergbau  nicht  möglich  ist.  Darum  muß  alles  getan  werden,  um 
eine  Zusammenlegung  der  Kohlenfelder  zu  ermöglichen.  Wir 
haben  im  ■  Ruhrgebiet  noch  900  solcher  Längenfelder,  die  nicht 
ausgebeutet  werden  können,  weil  sie  nicht  ohne  weiteres  zu- 
sammenzulegen sind,  so  daß  ein  Ertrag  von  vornherein  sicher- 
gestellt ist.  Außerdem  haben  von  diesen  Feldern  300  keinen 
einwandfrei  nachzuweisenden  Besitzer  oder  die  Besitzer  sind 
ausgewandert  oder  verstorben,  vielleicht  sind  die  Familien  über- 
haupt eingegangen.  Nun  liegen  die  Kohlenfelder  da  und  können 
nicht  erschlossen  werden,  weil  keine  Rechtsbasis  für  die  Zu- 
sammenlegung vorhanden  ist.  Darum  ist  es  dringend  notwendig, 
daß  möglichst  bald  ein  Sondergesetz  herauskommt,  das  den 
Wünschen  nicht  nur  der  Feldbesitzer,  sondern  auch  des  Kohlen- 
bergbaues gerecht  wird;  ich  bitte  dringend,  daß  ein  Sonder- 
gesetz —  ein  Entwurf  dazu  ist  der  Regierung  schon  längst- 
überreicht worden  — ,  möglichst  bald  dem  Hause  vorgelegt  und 
verabschiedet  wird.  Dann  wird  es  uns  möglich  sein,  die  Längen- 
felder an  der  Ruhr  zusammenzulegen  und  dann  kann  die  Aus- 
beute möglichst  bald  vorgenommen  werden. 

Daß  wir  dio  800  Millionen  Tonnen  Kohle  an  der  Ruhr  nicht 
entbehren  können,  hat  ja  auch  das  Handelsministerium  aner- 
kannt, und  es  freut  mich  sehr,  daß  man  im  Ministerium 
von  der  Idee  des  absterbenden  Ruhrbergbaues 
jetzt  abgekommen  ist.  Es  ist  zu  begrüßen,  daß  man 
sich  heute  im  Handelsministerium  ganz  klar  darüber  ist,  daß 
wir  die  800  Millionen  Tonnen  Kohle,  die  in  den 
Ruhrbergen  anstehen,  nicht  entbehren  können. 
Wenn  wir  aber  diese  großen  Kohlenmengen  haben  wollen, 
müssen  wir  einmal  das  Sondergesetz  haben,  zum  anderen  aber 
eine  baldige  Inangriffnahme  des  RuhrkanalLsierungsentwurfs. 
(Sehr  richtig!) 

Ich  habe  im  vergangenen  Jahr  hier  schon  darüber  ge- 
sprochen, und  es  sind  inzwischen  auch  in  den  Ausschüssen 
manche  Beherzigungsworte  gesagt  worden;  daß  wir  aber  wesent- 
lich weiter  gekommen  wären,  kann  ich  nicht  behaupten.  Wieder- 
holt hat  man  dem  Ruhrverein  eine  baldige  Prüfung  des  Ent- 
wurfs zugesagt,  aber  bis  zu  dieser  Stunde  liegt  noch 
keine  Entscheidung  voi\  Es  soll  anerkannt  werden, 
daß  der  Herr  Minister  Oeser  sehr  freundliche  Worte  für  unser 
.Ruhrprojekt  gefunden  hat;  aber  was  hilft  uns  alle  Freundlich- 
keit, wenn  die  Tat  ausbleibt.  U  nd  darum  wünschen  wir 
an  der  Ruhr  endlich  eine  Tat. 

Wir  hatten  an  der  Ruhr,  ehe  sie  verschlammte  und  als 
Schiffsweg  langsam  verkam,  60  bis  80  Schachtanlagen. 
Hätten  wir  diese  Schachtanlagen  heute,  so  würde  unsere  Kohlen- 
not wesentlich  geringer  sein.   (Hört,  hört!) 

Eine  Anzahl  neuer  Zechen  sind  in  den  letzten  zwei  Jahren 
dort  aufgemacht  worden,  darunter  die  Zechen  „Klosterbusch", 
„Gibraltar",  „Holland",  „Hermann",  „Bergmann",  „Nachtigall", 
„Luise",  „Vinzenz",  „Neuruhrort".  Diese  Zechen  haben  schon 
einige,  tausend  Bergarbeiter  angelegt.  Die  Bergarbeiter  in  den 
Ruhrbergen,  die  bisher  stundenlang  gehen  mußten,  um  an  ihre 
Arbeitsstätte  zu  kommen,  finden  jetzt  endlich  in  ihrer  eigent- 
lichen Heimat  Beschäftigung.  Darüber  kann  man  nur  seine 
Genugtuung  -aussprechen;  jetzt  muß  aber  alles  getan  werden. 


damit   diese  Leute   auch   in   ihrer   Heimat   restlos  beschäftigt 
werden  können. 

Dieser  Ruhrentwurf  ist  aber  auch  sehr  wichtig  für  die. 
Gewinnung  von  Wasserkraft.  Die  heimischen  Elek- 
trizitätswerke kommen  durch  den  Kohlenmangcl  häufig  in  große 
Not,  so  daß  eine  Stromabgabe  kaum  noch  möglich  ist.  Wir  haben 
solche  Katastrophen  ja  erlebt.  Die  neuen  Kraftwerke,  die 
an  den  neun  Ruhrschleusen  geplant  sind,  können  4000  P.S. 
liefern  und  darum  hat  der  Ruhrentwurf  auch  für  die  Kraft- 
erzeugung eine  sehr  große  Bedeutung. 

Weiter  hat  die  Kanalisierung  des  Flusses  große  Be- 
deutung für  die  Trinkwasserversorgung  des  Ruhr- 
gebietes. Wenn  der  Ruhrsiedlungsverband  und  die  Treuhand- 
gesellschaft, die  mit  ihm  verbunden  ist,  in  den  nächsten  zehn 
Jahren  mindestens  100  000  Bergarbeiter  ansiedeln  wollen,  so 
brauchen  sie  für  die  vielen  Menschen  auch  das  nötige  Trink- 
wasser, damit  die  Angesiedelten  nicht  gesundheitlich  gefährdet 
werden.  Die  Ruhr  ist  aber  in  ihrem  heutigen  Zustande  nicht 
in  der  Lage,  die  Trinkwasserversorgung  für  weitere  100  000 
oder  gar  500  000  Menschen  durchführen  zu  können.  Die  Ruhr 
ist  so  außerordentlich  verschlammt,  daß  sie  diese  Aufgabe 
nicht  mehr  durchführen  kann;  hätte  man  die  Ruhrtalsperren 
mit  ihren  bedeutenden  Wassermengen  nicht  geschaffen,  so  waren 
wir  hinsichtlich  der  Trinkwasserversorgung  längst  auf  dem 
toten  Punkt  angekommen. 

Aus  den  verschiedensten  Gründen  müssen  wir  fordern,  daß 
dio  Ruhrkanalisierung  möglichst  bald  in  Angriff  genommen  wird. 
Ich  habe  auch  namens  des  Vereins  zur  Schiffbarmachung  der 
Ruhr  die  dringendste  Bitte  an  das  Ministerium  für  Handel  und 
Gewerbe  zu  richten,  uns  in  der  schweren  Arbeit  zu  unterstützen. 
Wrenn  das  Ministerium  für  Handel  und  Gewerbe  uns  in  diesen 
Bestrebungen  unterstützt,  dann  wird  man  den  jahrzehntelangen 
Bitten  endlich  Gehör  schenken  und  die  Ruhr  wieder  schiffbar 
machen.  Erst  dann  ist  ein  Wiederaufblühen  des  Ruhrberg- 
baues mit  Sicherheit  zu  erwarten.  Die  Ruhrgemeinden  werden 
der  Regierung  für  ein  schnelles  Handeln  Dank  wissen. 

Unser  Volk  steht  in  einem  Zeitabschnitt  kritischster  Art. 
Auf  deutschem  Boden  lauert  der  Feind  den  günstigen  Augen- 
blick ab,  um  weitere  Gebiete  unseres  Vaterlandes  zu  besetzen. 
Trügt  nicht  alles,  so  ist  der  gierige  Blick  des  Feindes  auf  das 
Ruhrgebiet  gerichtet.  Dieses  hochentwickelte  Indu- 
striegebiet ist  die  Herzkammer  unseres  deut- 
schen Wirtschaftslebens.  Pulst  dieses  Herz  nicht 
mehr  für  Deutschland,  dann  haben  wir  jede  Aussicht  auf  eine 
Wiedererstarkung  verloren.  (Sehr  wahr.!)  An  dieser  Tatsache 
darf  man  nicht  vorübergehen;  jetzt  kommt  es  darauf  an,  dem 
Feind  keine  Handhabe  zu  bieten,  die  seinen  Absichten  einen 
Schein  von  Berechtigung  geben  könnte.  Vor  allen  Dingen  muß 
jedwede  Beunruhigung  der  Oeffentlichkeit  und  des  Wirtschafts- 
lebens vermieden  werden.  Der  Feind  darf  nicht  die  Möglich- 
keit bekommen,  als  Wiederhersteller  von  Ruhe  und  Ordnung 
aufzutreten.  Arbeitgeber  und  Arbeitnehmer  müssen  jetzt  be-  i 
weisen,  daß  ihnen  die  Augen  für  die  rauhe  Wirklichkeit  ge- 
schärft sind  (Sehr  wahr!)  Die  Interessen  der  Allgemeinheit 
erheischen  auf  beiden  Seiten  Verständnis  für  die  Belange  unse- 
res Volkes.  (Sehr  wahrt)  Kapital  und  Arbeit  müssen  sich  end- 
lich als  gleichwertige  Faktoren  der  Produktion  in  Achtung 
begegnen.  Nur  wenn  diese  Voraussetzungen  erfüllt  sind,  können 
wir  von  einem  Anfang  des  Wiederaufbaues  überhaupt  sprechen. 
Wir  sind  der  Ueberzeugung,  daß  die  deutsche  Treue  letzten  Endes 
auch  über  den  vergifteten  Zeitgeist  der  Verneinung  den  Sieg 
erringen  wird.  Ruhe',  Ordnung  und  Arbeitsfreudig- 
keit  werden  auch  bei  uns  wieder  zu  Ehren  koni- 
men,  des  sind  wir  gewiß.  Und  darum  glauben  wir  an  die 
Wiedergeburt  unseres  Volkes  und  an  die  Zukunft  unseres  ge- 
liebten deutschen  Vaterlandes."  (Lebhafter  Beifall.) 

Der  Vertreter  der  Regierung,  Herr  Oberberghaupt- 
mann  -Althaus  ,  gab  die  Erklärung  ab,  daß  man  den  Wün- 
schen des  Vorredners  größtes  Entgegenkommen  bezeuge-.  Ein 
Gesetzentwurf  für  die  Zusammenlegung  der  Längen- 
felder an  der  Ruhr  sei  in  Angriff  genommen, 
der  Ruhrkanalisierungsentwurf  wird  in  dem 
Ministerium   für   Handel   und   Gewerbe  lebhaft 
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unterstützt.  Die  Prüfung  und  Bearbeitung  der  Pläne  unter- 
liege dem  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten.  Die  umfang- 
reichen Arbeiten  seien  in  vollem  Gange. 

Neben  dieser  erfreulichen  Nachricht  Ist  in  Sachen  der 
Wiederschiffbarmaehung  der  Ruhr  von  der  Landesversammlung 
schon  Ende  November  eine  sehr  günstige  Entschließung  ge- 
faßt worden,  die  von  Vertretern  sämtlicher  Parteien,  dem  Zen- 
trum, den  Sozial  demokrateii  aller  Richtungen,  Demokraten, 
Deutschnationalen,  der  deutschen  Volkspartei  unterstützt  wurde 
und  folgenden  Wortlaut  hatte: 

^üie   verfassunggebende    preußische  Landesversammiung 
wolle  beschließen,  die  Staatsregierung  zu  ersuchen: 
1.  die  Bestrebungen  des  Ruhrvereins  zur  Schiffbarmachung 
der  Ruhr  auf  das  tatkräftigste  zu  unterstützen: 


_  2.  dahin  zu  wirken,  daß  die  Reichsverwaltung  den  Ausbau 
der  Ruhr  von  Mülheim  bis  Hagen  für  große  Rheinschiffe 
mit   tunlichster   Beschleunigung   zur  Ausführung  bringt; 
3.  zur  Vorbereitung  einer  entsprechenden  Vorlage  zunächst 
die  allgemeinen  Vorarbeiten  unter  Benutzung  des  vorhan- 
denen Entwurfs  zum  Abschluß  zu  bringen." 
Außerdem  hat  die  Arbeitsgemeinschaft  für  die  Ruhrschiff- 
fahrtsinteressen    im    Abgeordnetenhaus,    bestehend    aus  Mit- 
gliedern aller  Fraktionen,  in  ihrer  letzten  Sitzung  am  15.  De- 
zember dem  Ministerium  eine  dringliche  Entschließung  bekannt- 
gegeben, nach  welcher  der  endliche  Abschluß  der  Regierungs- 
vorlage für  die  Ruhrkanalisierung  bis  Ende  dieses  Monats  er- 
wartet wird,  damit  die  Vorlage  nach  dem  Wiederzusammentritt 
der  Landesversammlung  Mitte  nächsten  Monats  ihre  endgültige 
Beratung  und  Bewilligung  findet. 


Technische  Mitteilungen. 


Brennstoffgewinmiüg  aus  den  Feuerungsrückständen.  Die 

Wege  zur  Erhöhung  der  Kohlenproduktion  und  Kohlenersparnis 
sind  äußerst  mannigfaltig,  und  viele  Vorschläge  sind  bereits 
gemacht  worden,  die  auch  zum  Teil  in  die  Praxis  übergeführt 
sind.  —  Eine  der  wichtigsten  Sparmaßnahmen  ist  die 
Koksse  parierung  aus  den  Feuerungsrück- 
ständen. 

Diese  enthalten  noch  ca.  20 — 40  —  in  vielen  Fällen  sogar 
bis  zu  60%  — .  brennbares  Material,  das  einen  hohen  Brenn- 
wert besitzt.  Verschiedene  Heizwertbestimmungen  haben  ge- 
zeigt, daß  dieser  Brennstoffwert  ca.   4000 — 6000  WE.  beträgt. 

Diese  Erkenntnis  ist  keineswegs  neu  und  man  hat  auch 
schon  seit  langer  Zeit  versucht,  Koks  aus  Feuerungsrückständen 
auf  verschiedene  Weise  zu  separieren.  Man  hat  die  leichte  Kohle 
von  der  schweren  Schlacke  und  der  schweren  Asche  durch 
Abschwemmen  zu  trennen  gesucht.  Die  Verfahren,  die  hier- 
auf beruhen,  die  sogenannten  Naßverfahren,  haben  jedoch  den 
Nachteil,  daß  die  Apparatur  keineswegs  sehr  einfach  ist,  und 
vor  allem,  daß  bei  ihrer  Handhabung  Arbeitskräfte  zum  Aus- 
sortieren der  Koksanteile  notwendig  sind.  In  unserer  heutigen 
Zeit  müssen  wir  jedoch  alles  darauf  verwenden,  um  die  enorm 
hohen  Arbeitskräfte  auszuschalten  und  sie  möglichst  automatisch 
durch  die  Maschine  zu  ersetzen.  / 

Ein  Fortschritt  in  dieser  Hinsicht  war  die  Separierung  von 
Schlacke  und  Koks  auf  elektro-magnetischem  Wege.  Schlacke 
jedoch  nur,  soweit  sie  von  eisenhaltiger  Kohle  herstammt,  ist 
elektro-magnetisch  und  wird  infolgedessen  von  diesem  ange- 
zogen und  auf  diese  Weise  von  dem  nicht  magnetischen  Koks 
getrennt.  Das  Verfahren  erscheint  höchst  einfach.  In  der 
Praxis  haben  sich  jedoch  soviele  Nachteile  ergeben,  daß  auch 
dieses  Verfahren  nicht  immer  rationell  und  rentabel  ist  und 
nur  in  bestimmten  Fällen  zur  Anwendung  kommen  kann.  Zu- 
nächst sind  diese  Anlagen  in  Anschaffung  und  Betrieb  außer- 
ordentlich teuer.  Nur  ganz  große  Betriebe  können  sich  die 
Anschaffung  leisten  und  auch  die  nur,  wo  Gleichstrom  zu 
billigem  Preise  zur  Verfügung  steht.  Die  Apparate  bedürfen 
eines  festen  Einbaues  in  geschlossenen  Halden,  so  daß  Grund- 
mauern und  Gebäulichkeiten  notwendig  sind.  Schlackenbrech- 
maschinen  und  Sichtmaschinen  sowie  eine  teilweise  Auslese  der 
Schlacke  von  Hand,  wodurch  menschliche  Arbeitskräfte  in  An- 
wendung kommen,  werden  benötigt. 

Ein  weiterer  bemerkenswerter  Fortschritt  auf  dem  vorge- 
zeichneten Gebiete  'der  Kokssepanerung  is*c  Trennung  von  "Koks 
und  Schlacke  durch  das  spezifische  Gewicht,  nach  dem  Ver- 
fahren von  'Benno  Schilde-  Hersfeld  (Columbusapparat). 
Während  bisher,  wie  oben  angedeutet,  bei  dem  Naßverfahren 
lediglich  durch  Wasser  der  Koks  in  gewissem  Sinne  in  prfmi- 
i  tiver  Art  und  meist  nur  unvollständig  separiert  wurde,  wird 
durch  eine  Flüssigkeit,  welche  20 — 30  Be.  zeigt,  die  Trennung 
der  schweren  Schlacke  von  dem  leichten  Koks  scharf  vorge- 
nommen. Hinzu  kommt  die  sinnreiche,  und  dabei  doch  höchst 
einfache  maschinelle  automatische  Scheidung  (D.  R.  P.)  beider 
Substanzen  mittels  Transportschnecken.  Der  Vorgang  der  Sepa- 
rierung ist  etwa  folgendermaßen:  Durch  eine  Siebtrommel 
werden  zunächst  die  feinen  Aschebestandteile  der  Feuerungs- 
rückstände abgesiebt.  Ebenso  werden  die  ganz  großen  Schlacken- 
stücke ausgeworfen.  Der  die  Brennstoffe  enthaltende  Anteil 
wird  in  die  schwere  Scheideflüssigkeit  langsam  und  automatisch 
hineingeführt,  in  der  die  Schlacken  in  den  unteren  Teil  des  Ge- 
fäßes fallen,  während  im  oberen  Teil  der  Koks  schwimmt.  Durch 
zwei  Transportschnecken,  die  übereinander  in  Mulden  liegen,  wird 
aus  dem  unteren  Teil  des  Gefäßes  Schlacke  abgeführt,  wäh- 
rend, der  an  der  Oberfläche  schwimmende  Koks  durch  die 
obere  Mulde  abgeschieden  wird.  Auf  diese  Weise  sind  Koks  und 
Schlacke  von  einander  getrennt,  ohne  daß  dazu  eine  Arbeits- 
kraft verwendet  wurde.  —  Als  Scheideflüssigkeit  dient  das 
jeweils  in  den  betreffenden  Gegenden  vorkommende  billigste 
und  geeignetste  Rohprodukt.  Hierzu  hat  sich  erfahrungsgemäß 
fetter  Lehm  und  magerer  Ton,  Karbidschlamm.  Kalk-  und  Gips- 


abraum  geeignet.  Der  betreffende  Rohstoff  wird  zu  gleichen 
Teilen  mit  Wasser  angerührt  und  fließt  langsam  im  Strahl  in 
das  Separierungsgefäß.  Von  Flüssigkeiten  kommen  Sulfitlauge 
und  Salzablauge  in  Frage,  die  evtl.  mit  den  vorhergenannten 
Stoffen  gemischt  werden  können,  wodurch  ein  verhältnismäßig 
hähes  spezifisches  Gewicht  erreicht  wird. 

Der  „K  O  L  U  M  B  U  S"- Apparat  bedarf  nur  einer  geringen 
Antriebskraft  von  etwa'  1  bis  4  PS,  je  nach  Größe  und  Leistung 
des  Apparates.  Er  kann  an  jede  Transmission,  an  Gleich-  und 
Wechselstrom  angeschlossen  werden.  Er  bedarf  keines  Ein- 
baues, also  auch  keiner  Grundmauern,  sondern  er  wird  im 
Gegenteil  auch  fahrbar  eingerichtet,  so  daß  er  an  den  zu  sepa- 
rierenden Halden  entlang  gefahren  werden  kann,  es  brauchen 
infolgedessen  die  großen  Haldenmassen  nicht  bewegt  zu  werden, 
sondern  sie  können  an  Ort  und  Stelle  separiert  werden.  Klei- 
nere Betriebe  können  sieh  zusammenschließen  und  gemeinsam 
einen  Apparat  auf  genossenschaftlichem  Wege  anschaffen.  Hier- 
bei können  die  Feuerungsrückstände  zusammengefahren  werden, 
oder  aber  der  Apparat  kann  auf  Räder  gestellt  zu  den  einzelnen 
Betrieben  hingefahren  werden.  Als  weiterer  Vorteil  kommt 
hinzu,  daß  seine  Anschaffungskosten  und  Betriebskosten  ver- 
hältnismäßig gering  sind,  da  nur  geringe  motorische  Kraft  not- 
wendig und  nur  eine  menschliche  Arbeitskraft  zu  ihrer  Be- 
dienung notwendig  ist.  Zu  seiner  Aufstellung  bedarf  es  nicht, 
wie  schon  erwähnt,  besonderer  Gebäulichkeiten,  sondern  er  kann 
auf  dem  Hof,  in  Schuppen  oder  sogar  im  Freien  zur  Aufstellung 
gelangen. 

Folgende  Betriebe  würden  sich  in  erster  Linie  für  die 
Anschaffung  von  Separatoren  eignen:  Die  E  i  s  e  n  b  a Ifn  -  D  i  - 
rektionssteilen  und  Bahnhofsverwaltungen, 
ferner  alle  Gasanstalten,  die  industriellen  Werke, 
Schiffswerften,  Hüttenbetriebe  und  Zechen. 
Ferner  kommen  die  Kommunal- Verbände  in  Frage,  die  die  Zen- 
tralheizungs-Rückstände aus  den  Rathäusern,  Krankenhäusern. 
Elektrizitätswerken,  städtischen  Kassen  und  sonstigen  größeren 
städtischen  Verwaltungsgebäuden  zusammenfahren  lassen  sollten, 
um  sie  gemeinsam  auf  einem  zentralgelegenen  Hofe  zu  separie- 
ren. Auch  aus  den  privaten  Zentralheizungsanlagen  der  Miets- 
häuser sollten  in  Zukunft  die  Feuerungsrückstände  gesammelt 
werden,  um  aus  ihnen  in  ähnlicher  Weise,  wie  oben  bereits' 
gesagt,  durch  eine  Zentralseparations-Anlage  die  unverbrannten 
Koksteile  zurückzugewinnen. 

Welche  enormen  Heizwerte  durch  Anschaffung  dieser  Appa- 
rate gespart  und  welche  großen  Gewinne  für  den  einzelnen 
Betrieb  gemacht  werden,  liegt  auf  der  Hand,  und  mit  dem  Gewinn 
geht  Hand  in  Hand  die  Rentabilität.  Eine  Kalkulation  für  den 
einzelnen  Apparat  zeigt  etwa  folgendes  Bild: 

Ein  Seperator  im  Anschaffungspreis  von  40  000  Mark  ver- 
mag im  Jahr  1000  Tonnen  hochwertigen  Koks  auszulesen,  zu 
dessen  Erzeugung  an  Unkosten  etwa  40  000  Mark  aufgewendet 
werden  müssen.  Ueberträgt  man  die  Rentabilität  auf  die  gesamte 
Kohlenbewirtschaftung  des  Deutschen  Reiches,  so  ergeben  sich 
folgende  Zahlen:  Im  Deutschen  Reich  stehen  80  Millionen 
Tonnen  Kohlen  für  die  Inlandsbewirtschaftung  zur  Verfügung. 
Rechnet  man,  daß  die  Feuerungsrückstände  aus  der  HälftF 
dieser  Kohlenmengen  Repariert  werden,  so  verbleiben  immerhin 
40  Millionen  Tonnen.  Aus  diesen  entstehen  15»  0  =  6  000  000  T. 
Feuerungsrückstände,  die  ihrerseits  wiederum  im  Durchschnitt 
30o/o  Koksrückstände  ==  1800  000  T.  Koks  enthalten.  TDer 
Wärmewert  dieses  separierten  Kokses  möge  zu  zwei  Drittel  des 
reinen  Gaskokses  angesetzt  werden,  man  erhält  dann  1 200  000 
Tonnen  Aequivalent  hochwertigen  reinen  Gaskokses  —  von 
545  Millionen  Mark.  —  Würden  sämtliche  Feuerungsrückstände 
im  Reich  separiert,  so  würde  eine  Milliarde  und  hundert  Millionen 
Mark  gespart!  —  Zur  Separierung  dieser  Mengen  von  Feue- 
rungsrückständen sind  Apparate  im  Werte  von  nur  etwa  sechs 
Millionen  Mark  notwendig.  ^ 

Eine  einfache  rechnerische  Ueberlegung  zeigt,  daß  die  Her- 
stellung dieser  Apparate,    im    volkswirtschaftlichen    Sinne  ge- 
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sprochen,  zur  Notwendigkeit  geworden  ist.  Hinzu  kommt,  daß 
durch  die  Herstellung  derselben,  bezw.  durch  die  Gewi  um  in- 
des Kokses  tausende  von  Arbeitern  Beschäftigung  finden,  weitere 
'tausende  von  Arbeitern  durch  erhöhte  Koblenbewirtschaftung  in 
den  Industrien  beschäftigt  werden  können,  und  daß  endlich 
hunderttausende  von  Menschen  Kohl;'  für  Hausbrand  erhalten. 
Würde  man  allein  diese  Kohlenmenge  der  Nahrungs-,  Futter-, 
Dünger-  und  Trocknungsindustrie  zur  Verfügung  stellen,  so 
würde  zweifellos  solche  große  Menge  von  Nahrungsmittel  er- 
zeugt werden,  daß  wiederum  hunderttausende  von  Menschen  mehr 
und  besser  ernährt  werden  können. 

Wie  die  Kalkulation  des  gesamten  Wirtschaftslebens,  so 
ist  die  Kalkulation  auch  günstig  für  den  einzelnen  Unter- 
nehmer ;  in  dem  Betriebe,  wo  der  Apparat  voll  ausgenützt  wird, 
wird  der  Apparat  schon  nach  wenigen  Monaten  amortisiert. 
Man  könnte  hier  überzeugende  Zahlen  aufstellen,  allein  solche 
statistischen  Rechnungen  sind  mehr  oder  weniger  kalkala to- 
rische Betrachtungen,  weshalb  davon  Abstand  genommen  wird, 
um  nicht  das  gesamte  zahlenmäßig  feststehende  Bild  durch  solche 
Betrachtungen  zu  verwiscaien. 

Die  Ueberzeugung  muß  unter  allen  Umständen  gewonnen 
werden,  daß  es  die  Pflicht  aller  berufenen  Kreise  sein  muß. 
mitzuwirken,  daß  die  Kohlenseparierung  in  Zukunft  in  weil 
höherem  Maße  durchgeführt  wird,  ja,  daß  sie  pflichtgemäß  und 
obligatorisch  durchgeführt  wird,  daß  sie  nicht  allein  von  den 


einzelnen  Unternehmern  bewerkstelligt  wird  und  sieht  diesen  allein 
die  Gewinne  zufallen,  sondern,  daß  dafür  gesorgt  wird,  daß  der 
Großunternehmer  und  Großkohlenverbraucher,  also  der  Staat,, 
die  Gemeinden,  die  industriellen  Werke,  sich  mit  der  ganzen 
Kohlenseparierungsfrage  befassen  und  sie  in  die  Tat  umsetzen 
—  aber  baldigst! 

Letzten  Endes  aber  muß  noch  berücksichtigt  werden  — 
und  das  ist  volkswirtschaftlich  das  wesentlichste  Moment  — 
daß  durch  die  Separierung  etwa  5"/o  der  ursprünglichen  Kohlen- 
menge wieder  hervorgeholt  und  somit  der  gesamte  industri- 
elle Wirtschaftsbetrieb  um  ein  wesentliches  gefördert  und  ge- 
hoben wird. 

Als  Nebenprodukt  bei  der  Kohle  nseparirrung  entsteht  als 
letzter  Rückstand  Schlacke  und  Asche.  Auch  diese  braucht 
keineswegs  als  lästiger  Ballast  weggefahren  zu  werden,  sondern 
dient  zur  Herstellung  von  Bausteinen,  die  insbesondere  durch  die 
sogenannte  „P  H  O  E  N I  X  -  M  a  s  c  h  i  n  e"  zu  festen  Bausteinen 
geformt  werden,  ohne  daß  sie  gebrannt  zu  werden  brauchen. 
"Dadurch,  daß  ein  Brennmaterial  zur  Herstellung  dieser  Steine 
nicht  notwendig  ist,  ist  die  Fabrikation  solcher  Steine  aus 
Schlacke,  Asche  und  Zement  volkswirtschaftlich  sehr  zu  emp- 
fehlen, ganz  abgesehen  davon,  daß  in  den  Industrie-Bezirken 
gerade  auf  diese  Weise  Bausteine  für  Arbeiterwohnungen  und 
für  Siedelungszwecke  geschaffen  werden. 


Kleine  Mitteilungen 


a)  Allgemeines. 

Die  Auslieferung  der  Flußschiffe.  Paris,  3.  Januar  (D.  A.) 
Die  Wiedergutmachungskommission  teilt  amtlich  mit:  Nach  §  6 
der  Anlage  III  zu  Teil  VIII  des  Versailler  Vertrages  sagt 
Deutschland  zu,  binnen  zwei  Monaten  nach  Inkrafttreten  des 
Vertrages  unter  Beobachtung  eines  vom  Wiedergutmachungs- 
ausschuß vorgeschriebenen  Verfahrens  den  alliierten  und  asso- 
ziierten Mächten  alle  noch  feststellbaren  Flußschiffe  und  an- 
deren Fahrzeuge  der  Flußschiffahrt,  die  seit  dem  1.  August 
1914  aus  irgendeinem  Grunde  in  seinen  oder  seiner  Reichs- 
angehörigen Besitz  gelangt  sind,  in  Natur  und  im  normalen 
Unterhaltungszustande  zurückzugeben.  Zum  Ausgleich  für  die- 
jenigen Verluste  an  Flußschiffahrtstonnengehalt,  welche  die  alli- 
ierten und  assoziierten  Mächte  aus  irgendeinem  Grunde  während 
des  Krieges  erlitten  haben  und  die  durch  die  eben  vorgeschrie- 
bene Rückgabe  nicht  ersetzt  werden  können,  verpflichtet  sich 
Deutschland,  dem  Wiedergutmachungsausschuß  einen  Teil  seines 
Flußfahrzeugparks,  und  zwar  bis  zur  Höhe  dieser  Verluste,  ab- 
zutreten, höchstens  jedoch  20  Prozent  des  gesamten  Parks 
nach  seinem   Bestände   vom   11.   November  1918:' 

In  Erfüllung  dieser  Vorschriften  sind  von  deutscher  Seite 
bis  zu  diesem  Tage  29  453  Tonnen  Flußschiffsraums,  der  auf 
Veranlassung  des  Wiedergutmachungsausschusses  festgestellt 
wurde,  zurückerstattet  worden,  d.  h.  ungefähr  ein  Viertel  der 
abzuliefernden  Tonnage.  Die  Nachforschungen  nach  solchen  Fluß- 
fahrzeugen werden  in  Deutschland  fortgesetzt.  Die  Wieder- 
gutmachungskommission hat  bereits  von  Seiten  der  britischen, 
französischen,  italienischen,  belgischen,  griechischen,  polnischen, 
portugiesischen,  rumänischen  und  serbischen  Regierung  die  Liste 
ihrer  Flußschiffahrtsverluste  erhalten  und  nachgeprüft.  Anderer- 
seits hat  die  deutsche  Kriegslastenkommission  eine  Aufstellung 
überreicht,  aus  der  die  Bedeutung  der  Binnenschiffahrt  auf 
den  wichtigsten  deutschen  Stromnetzen  erhellt  und  nach  dem 
Stande  vom v  11.  November  1918,  wie  aus  dem  Inventarverzeich- 
nis hervorgeht,  6  Millionen  Tonnen  überschritt.  Kleine  Be- 
richtigungen abgerechnet,  wird  auf  der  Grundlage  dieser  Ge- 
samtziffer die  Berechnung  jener  20  Prozent  vorgenommen  wer- 
den, die  das  Höchstmaß  dessen  darstellen,  was  die  Alliierten 
von  Deutschland  fordern  können.  Die  Wiedergutmachungskom- 
mission hat  nunmehr  sowohl  dem  im  Artikel  339  vorgesehenen 
Schiedsrichter  wie  auch  in  Deutschland  die  Gesamtsumme  der 
Verluste  mitgeteilt,  für  die  Deutschland  Ersatz  zu  leisten  hat. 
Der  Schiedsrichter  seinerseits  hat  soeben  dem  Wiedergut- 
machungsausschuß die  Bestimmungen  für-  das  Abtretungsver- 
fahren mitgeteilt.  In  kürzester  Frist  werden  daher  die  Ab- 
lieferungen der  abzutretenden  Flußfahrzeuge  praktisch  bewerk- 
stelligt werden. 

Die  Verteilung  der  Rbeinflotte.  Uber  dem  Schiedsspruch  des 
amerikanischen  Schiedsrichters  in  der  Frage  der  Rheintonnage, 
der  am  8.  Januar  ergangen  ist,  werden  von  zuständiger  Stelle 
folgende  Einzelheiten  mitgeteilt: 

Der  Schiedsrichter  hat  entschieden,  daß  an  Frankreich  ab- 
zutreten sind:  1.  Kahnraum  in  Höhe  von  250150  t,  Schleppkraft 
in  Höhe  von  23  731  PS,  2.  die  Einrichtungen  der  Badischen 
Aktiengesellschaft  für  Rheimschiff  ahrt  und  Seetransport,  die 
sie  im  Hafen  von  Rotterdam  am  15.  August  1914  besaß,,  3.  75% 
der  Aktien  der  Rheinschiff ahrts-Gesell  schaff  vormals  Fendel- 
Mannheim,  4.  Schiffsraum  und  Schleppkraft  von  Fendel  wird 


auf  Tonnage  und  .Schleppkraft  zu  1  voll  in  Anrechnung  ge- 
bracht. 

Der  Schiedsrichter  ist  davon  ausgegangen,  daß  für  Wieder- 
gutmachuugszwecke  höchstens  14,34%  Kahnraum  und  2,2%  PS 
Schleppkraft  von  der  Rheinflotte  abzugeben  sein  werden.  Er 
hat  daher  für  die  Berechnung  der  Abtretungen  gemäß  Artikel  357 
des  Friedemsvertrages  nur  35,55%  des  Kahnraumes  und  97,3%  PS 
Schleppkraft  der  deutschen  Rheinflotte  zugrunde  gelegt.  Das 
sind  1333  551  t  Kahnraum  und  175  234  PS  Schleppkraft.  Sollte 
wesentlich  weniger  zu  Reparationszweckem  abgegeben  werden, 
so  wird  ein  Anspruch  Frankreichs  auf  eine  entsprechende  Er- 
höhung der  'bewilligtem  Tonnage  anerkannt.  Andererseits  kann 
die  deutsehe  Regierung  eine  Herabsetzung  der  75%  Femdel- 
Aktien  beantragen,  wenn  sie  machweist,  daß  ein  (geringerer 
Prozentsatz  der  Aktien  ziur  Kontrolle  der  Gesellschaft  durch 
Frankreich  genügen  würde.  Bis  zum  10.  Februar  -soll  eine  Eini- 
gung über  die  Auswahl  der  Schiffe  und  die  anderen  Modalitäten 
und  Bedingungen  der  Übertragung  zwischen  Deutschland  und 
Frankreich  erfolgen.  AndernfaLls  wird  der  Schiedsrichter  an 
diesem  Tage  die  nötigen  Bestimmungen  treffen.  Die  im 
Artikel  357  vorgesehene  Modifikation  wird  alsdann  erfolgen,  so 
daß  die  Ablieferung  voraussichtlich  bis  zum  15.  Mai  statt- 
finden muß. 

Wirtschaftsf  ragen  Südwestdeutschlands  und  Nordwest  - 
deutschlands.  In  einer  in  Düsseldorf  stattgefundenen  Ver- 
sammlung hatten  sich  die  Vertreter  des  südwestdeutschen 
Kanalvereins  und  namhafte  Vertreter  der  rheinisch-westfälischen 
Industrie  sowie  der  Behörden,  der  Stadt,  der  Stadtverordneten- 
Versammlung  u.  a.  zu  einer  Aussprache  über  südwestdeutsch' 
und  nordwestdeutsche  Wirtschaftsfragen  zusammengefunden. 

Neben  den  staatlichen  und  städtischen  Behörden  Waren 
anwesend:  Minister  des  Innern  Graf,  Württemberg,  Arbeits- 
minister Rückert,  Baden,  Ministerialdirektor  Keck,  Berlin,  Ober- 
bürgermeister Dr.  Kutzer,  Mannheim,  Fabrikant  Willi  Vögele. 
Mannheim,  Baurat  Dr.  Böhmler,  Mannheim,  Reichtstagsabgeord- 
neter  Geck,  Mannheim,  Bürgermeister  Siegloch,  Stuttgart,  Ober- 
bürgermeister Dr.  Schwammberger,  Ulm,  Reichstagsabgeord 
neter  Geheimrat  Dr.  Wieland,  Ulm  und  Reichstagsabgeordneter 
Keil,  .Stuttgart. 

Bürgermeister  Schmidt,  Düsseldorf,  begrüßte  die  Anwesen- 
den aufs  herzlieliste.  Er  wies  darauf  hin.  daß  diese  Ver- 
sammlung zum  ersten  Male  nach  dem  Kriege  einen  bedeut- 
samen Schritt  bedeute  auf  dem  Wege,  die  Interessen  des  süd- 
westdeutschen mit  denen  des  nordwestdeutschen  Wirtschafts- 
lebens zusammenzuführen. 

Direktor  Kern  aus  Mannheim  hielt  dann  einen  ausführ- 
lichen Vortrag  über  die  Kanalisierung  des  Neckars  zu  einer 
schließlichen  auf  den  Gebieten  der  Kraft  als  auch  des  Ver- 
kehrs nutzbringenden  Wasserstraße  bis  zur  Donau  und  zum 
Bodensee.  Diese  Kanalisierung  würden  wir  in  drei  Abteilungen 
zu  gliedern  haben,  und  zwar  die  Kanalisierung  des  Neckais 
bis  Plochingen,  die  Verbindung  mit  der  Donau  und  die  Verbin- 
dung der  Donau  mit  dem  Bodensee.  Dabei  winde  der  Kanalisje- 
rung  des  Oberrheins  zwischen  Bodensee  und  Basel  eingehend 
gedacht. 

Geh.  Hofrat  Dr.  Bruckmann  aus  Heilbronu  sprach  dann 
über  die  Wirtschaftskraft  Südwestdeutschlands,  über  die  Not, 
die   die   südwestdeutschen    Staaten    dazu    treibt.   Fühlung  mit 
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den  nordwestdeutschen  Wirtschaftsgebieten  zu  suchen.  Er  ver- 
suchte die  Notwendigkeit  des  Baues  der  geplanten  Wasser- 
straßen für  große  Schiffahrt  nachzuweisen  und  betonte  die 
Bedeutung  der  württembergischen  Industrie  sowie  die  Tatsache, 
daß  die  Bodenschätze  Württembergs  voll  ausgenutzt  werden 
könnten.  Diese  Förderung  verbinde  Südwestdeutschland  mit  den 
wirtschaftlichen  Interessen  Nordwestdeutschlands.  Erze,  Salz; 
Oel  seien  Erzeugnisse,  die  nur  durch  die  geplanten  Wasser- 
straßen erschlossen  werden  könnten.  Die  südwestdeutschen 
Staaten  seien  sich  aber  auch  darüber  klar,  daß  die  Mittel, 
die  der  Reichshaushalt  für  die  erwähnten  Zwecke  vorsehe, 
lange  nicht,  ausreichen  können.  Die  Vorträge  wurden  durch 
zahlreiche  Lichtbilder  reich  illustriert  und  fanden  lauten  Beifall. 

Dr.  Holtmann  betonte  im  Anschluß  an  die  beiden  Vorträge 
die  nationale  Bedeutung  der  Binnenschiffahrt  zum  Kanalprojekt 
überhaupt  und  im  besonderen  die  südwestdeutschen  Kanalpläne. 
Für  deren  Ausführung  rief  er  ihren  Befürwortern  einen  Glücks - 
ruf  zu.  In  einem  Schlußwort  im  gleichen  Sinne  dankte  dann 
noch  Dr.  Bäumer  den  Vortragenden  und  dem  südwestdeittschen 
Kanalverein. 

Keine  Internationalisierung  der  Donaufliisse.  Wien,  29.  De- 
zember. Die  von  einem  Wiener  Blatt  gebrachte  Nachricht 
über  ein  Verlangen  der  Tschechoslowakei  nach  Internationali- 
sierung der  Flüsse  Inn,  Erms  und  Salzach  als  Neben- 
flüsse der  Donau,  sowie  der  angebliche  Einspruch  der  Tschecho- 
slowakei gegen  die  Elektrisierung  dieser  Flüsse,  wird  aus  maß- 
gebender Prager  Stelle  als  unwahr  bezeichnet.  Eine  solche 
Idee  war  tatsächlich  von  einer  anderen  Seite  ventiliert,  ist 
aber  fallen  gelassen  worden. 

b)  Rhein  und  westdeutsche  Wasserstraßen. 

Was  geht  am  Rhein  vor?  Berlin,  29.  Dez.  Am  7.  Dez.  wurden 
auf  Veranlassung  des  Vorsitzenden  der  Interalliierten  Sehiffahrts- 
kommission  in  Köln,  des  französischen  Obersten  Dumont,  zwei 
Polizeiboote  der  Rheinstrombauverwaltung  (in  Bingerbrück  urld 
St.  Goar)  von  den  Franzosen  requiriert.  Dem  zuständigen  deut- 
schen Vertreter  erklärte  Oberst  Dumont  einige  Tage  später, 
er  habe  den  Auftrag,  die  gesamte  Schiffahrts-  und  Strompolizei 
sowie  die  kriminelle  Polizei  auf  dem  Rhein  innerhalb  der  fran- 
zösischen Zone  zu  übernehmen.  Er  werde  dafür  sämtliche  Po.- 
lizerboote  der  Rheinstrombauverwaltung  in  Beschlag  nehmen 
und  sie  seinerseits  zur  Ausübung  der  Schiffahrts-  und  allge- 
meinen Polizei  in  Dienst  stellen.  Mit  der  Polizeiaufsicht  zu 
Lande  sowohl  Avie  zu  Wasser  würden  französische  Offiziere 
beauftragt  werden.  Die  Wasserbaubehörden  müßten  unter  völli- 
ger Kontrolle  der  Interalliierten  Schiffahrtskommission  ihren 
Dienst  verrichten.  Die  Polizeiboote  hätten  die  Flagge  der  Schiff - 
fahrtskommission  zu  führen  und  die  Angestellten  der  Wasser- 
baubehörden würden  mit  der  Armbinde  der  Kommission  ver- 
sehen sein.  Im  Falle  der  Weigerung  solle  die  Auflösung  der 
bestehenden  Behördenorganisationen  erfolgen. 

Handelte  es  sich  hier  anscheinend  zunächst  nur  um  ein 
Vorgehen  von  französischer  Seite,  so  ist  es  nach  weiteren 
Nachrichten  anscheinend  inzwischen  dem  französischen  Einfluß 
gelungen,  die  Interalliierte  Schrffahrtskommission  zu  Beschlüssen 
zu  veranlassen,  die  auf  die  Uebernahme  der  gesamten  Polizei- 
gewalt auf  dem  Rhein  innerhalb  sämtlicher  vier  Besatzungs- 
zonen  durch  die  alliierten  Militärbehörden  abzielen. 

Auf  deutscher  Seite  kann  dieser  neue  Versuch,  Deutschland 
den  letzten  Rest  seiner  schon  durch  den  Vertrag  von  Versailles 
auf  das  äußerste  eingeschränkten  Hoheitsrechte  auf  dem  deut- 
schen Rheinstrom  zu  rauben,  nicht  aufmerksam  genug  verfolgt 
werden.  Wie  wir  hören,  sind  auch  von  den  deutschen  amt- 
lichen Stellen  alsbald  nach  dem  Bekanntwerden  der  gegne- 
rischen Absichten  energische  Schritte  unternommen  worden,  um 
eine  Zurücknahme  der-  getroffenen  Anordnungen  zu  erreichen 
und  weiteren  Maßnahmen  ähnlicher  Art  vorzubeugen.  Insbeson- 
dere wird  auch  darauf  gerechnet  werden  können,  daß  den 
beteiligten  Beamten  der  Rheinstrombauverwaltung  gegenüber 
etwaigen  Willkürakten  der  Besatzungsbehörden  ein  wirksamer 
Schutz   zuteil   werden  wird. 

Kanalprojekte  im  Westen.  Bremen,  1(3.  Dezember.  Laut 
einer  Meldung  aus  dem  Haag  hat  die  holländische  Regierung 
der  Kammer  einen  Gesetzentwurf  zum  Bau  eines  Rhein — Maas- 
Kanals  vorgelegt.  Der  Kanal  soll  von  Bracht  (10  Kilometer 
nördlich  Macseyck)  bis  Maastricht,  der  Maas  folgend,  und  von 
dort  in  östlicher  Richtung  zum  Rhein  führen.  Er  würde  etwa 
15  km  nördlich  Aachen  verlaufen.  Der  Bau  der  auf  deutschem  Ge- 
biet, belegenen  Strecke  würde  durch  Deutschland  erfolgen. 
Lüttich  soll  durch  einen  Stichkanal  nach  Maastricht  ange- 
schlossen werden. 

In  maßgebenden  Bremer  Kreisen  ist  man  der  Ansicht,  daß 
Antwerpen  dadurch  weiteren  Verkehr  aus  dem  westlichen 
Deutschland  an  sich  ziehen  würde.  Diese  Gefahr  für  die  deut- 
schen Seehäfen  und  für  die  ganze  deutsche  Volkswirtschaft 
müsse  dadurch  beseitigt  werden,  daß  so  schnell  wie  möglich 
eine  deutsche  Kanal  Verbindung  zwischen  dem  Rheinland.  West- 
falen und  den  deutschen  Seehäfen  in  der  Form  des  bekannten 
Bramsche— Stade- Kanals    geschaffen    wird.  > 


Ein  Hafenverband  der  Rheinstädte.  Mainz,  19.  De- 
zember. In  Mainz  ist  ein  Hafenverband  des  Rheinstromgebietes 
gegründet  worden,  welcher  sich  über  das  ganze  Gebiet  des 
Rheines,  seiner  Nebenflüsse  und  sonstiger  Anschlußwasser- 
straßen  erstreckt.  Anwesend  waren  die  Vertreter  aller  wich- 
tigen Hafenstädte  aus  dem  Gebiet,  das  von  den  Städten  Emme- 
rich, Karlsruhe,  Hannover  urnl  Bamberg  begrenzt  wird.  Der 
Verband  bezweckt  den  Zusammenschluß  aller  Hafengemeinden 
des  Rheinstromgebietes  zur  Verfolgung  ihrer  gemeinsamen  Ver- 
kehrs- und  Wasserwirtschaftsinteressen.  Der  vorläufige  ge- 
schäftsführende  Ausschuß  besteht  aus  den  Vertretern  der 
Städte  Dortmund,  Köln,  Mannheim  und  Mainz.  Letzteres  führt 
den  Vorsitz. 

■ 

Internationale  Tagung  des  Rheinschifiahrtspersanals.  Duis- 
burg, 29.  Dezember.  Hier  trafen  gestern  auf  Anregung  der 
deutschen  Gewerkschaften  die  Delegierten  der  holländischen, 
belgischen  und  deutschen  Transportarbeiter  und  die  der  deut- 
schen Heizer  und  Maschinisten  zu  einer  gerneinsamen  Tagung 
zusammen,  die  sich  mit  der  gemeinsamen  Regelung  der  Lohn- 
und  Arbeitsbedingungen  des  Rheinschil'fahrtspersonals  der  ge- 
nahnten Länder  befaßte. 

Von  jedem  Lande  erstattete  ein  Redner  Bericht  über  die 
dortigen  Verhältnisse.  Holland  sah  An  der  verschiedenen  Ar- 
beitsregelung für  Arbeitszeit,  Lohn.  Nacht-  und  Sonntagsruhe 
in  derr  einzelnen  Ländern  einen  großen  Schaden  und  schilderte 
dann  die  Schwierigkeiten,  die  bei  den  Organisationsarbeiten 
mit  den  Syndikalisten,  Unionisten  und  Kommunisten  zu  bestehen 
seien.  Belgien  will  sich  jedenfalls  dem  gemerffsamen  Vorgehen 
anschließen,  und  erklärte,  daß  es  mit  den  Linksradikalen  keine 
Schwierigkeiten  habe,  wohl  aber  mit  dem  Zentrum.  Der  deutsche 
Vertreter'  "betonte,  daß  bei  der  Regelung  der  Verhältnisse  unter 
äffen  "Umständen  die  schlechte  Wirtschaftslage  Deutschlands, 
der  Friedens  vertrag,  das  Abkommen  von  Spa  und  die  Ab- 
gabe von  Rheinschiffen  in  Betracht  gezogen  werden  müsse. 
Hinzukomme,  daß  durch  die  bevorstehende  Regelung  der  Rhein- 
schiffahrt auch  Frankreich  als  Rheinschiffahrtstreibender  be- 
teiligt würde.  Redner  wies  dann  noch  auf  die  Beschlüsse 
der  internationalen  Arbeitskonferenz  in  Genua  hin,  die  be- 
schlossen habe,  den  Achtstundentag  für  die  Rheinschiffahrt 
einzuführen.  Es  wurde  eine  Entschließung  angenommen,  in  der 
sich  die  Vertreter  der  obengenannten  Länder  verpflichten,  in 
Zukunft  durch  gemeinsame  Aktionen  sich  gegenseitig  zu  unter- 
stützen und  einheitliche  Bedingungen  herbeizuführen.  Von  jeder 
Organisation  wurden  zwei  Vertreter  ernannt,  die  eine  gemein- 
same Tagesordnung  für  eine  neu  einzuberufende  Konferenz  her- 
stellen. 

Der  Umzug  der  internationalen  Rheinkonnnission  von  Mann- 
heim nach  Straßburg.  Laut  dem  Friedensvertrag  hat  die  inter- 
nationale Rheinkommission,  die  bisher  ihren  Sitz-  in  Mannheim 
hatte,  denselben  nunmehr  nach  Straßburg  zu  verlegen,  und  ge- 
stützt auf  diese  Bestimmung  hat  kürzlich  Herr  Cläveille,  Präsi- 
dent der  Kommission,  in  Mannheim  che  Herausgabe  der  Archive 
verlangt.  Deutschland  hat  sich  zur  Herausgabe  unter  der  Be- 
dingung der  Zustimmung  Holland  als  Mitkontrahent  bei  der  bis- 
herigen Rheinschiffahrtsakte  bereit  erklärt.  Die  Niederlande 
haben  der  Auslieferung  der  Archive  keinerlei  Opposition  ge- 
macht, so  daß  der  Umzug  erfolgen  konnte.  —  Der  Zustimmung 
durch  die  Niederlande  mißt  man  in  Frankreich  eine  politische 
und  diplomatische  Bedeutung  bei  und  man  glaubt  darin  den 
Willen  Hollands  zu  erblicken,  die  französisch-holländischen  Ver- 
handlungen in  der  Rheinfrage  zir  einem  guten  End?  zu  führen. 

V.  K. 

c)  Süddeutsche  Wasserstraßen. 

Die  Linienführung  des  Neekai-Rhein-Kanals.  Nachdem  che 
württembergische  und  die  badische  Regierung  sich  bezüglich 
der  Kanalisierung  des  Neckars  geeinigt  hatten  und  der  Gesetz- 
entwurf der-  badischen  Regierung  über  die  Kanalisierung  der 
Strecke  Heidelberg  —  Mannheim  ebenfalls  bei  beiden  Regierungen 
und  beim  Reichsverkehrsministcrium  Zustimmung  gefunden  hatte, 
entstand  nachträglich  gegen  das  Projekt  der-  Regierung  eine  nicht, 
zu  unterschätzende  Gegnerschaft  in  beziig  auf  die"  Linienfüh- 
rung, die  eine  bedauerliche  Verzögerung  der  Arbeiten  zur  "Folge 
hatte.  'Zur  Beseitigung  dieses  Streits  hatte  das  Reichsver- 
kchrsministeriuni  den  Neckarbaubeirat  zu  seiner  ersten  Sitzung 
nach  Heidelberg  eingeladen,  der  sich  zunächst  zu  der  beabsich- 
tigten Linienführung"  zwischen  Heidelberg  und  dem  Rhein  äußern 
sollte.  In  dem  Projekt  der  Regierung  soll  die  beanstandete 
Zahl  der  35  Staustufen  auf  28  herabgesetzt  werden,  wodurch 
die  Schiffahrt  eine  fühlbare  Erleichterung  erfahren  und  die 
Kraftgewinnung  gesteigert  würde.  Grundsätzlich  stimmte  der 
Baubeirat  diesen  Vorschlägen  zu.  vorbehaltlich  einer  Prüfung 
der  Frage,  inwieweit  die"  Interessen  'des  Hochwasserschutzes, 
der  Landeskultur  und  der-  Entwässerung  der  Ortschaften  am 
Neckar  die  neue  Einteilung  der  Staustufen  zulassen;  ein  Sach- 
verständiger soll  dieses  prüfen.  Die  besonders  schwierige  Frage 
des  Wehrbaues  oberhalb  Heidell>ergs  soll  durch  einen  Ausschuß, 
in  dem  vor  allem  •  Kunstsachverständige  vertreten  sein  werden, 
untersucht   werden.     Den    ausgedehntesten   Raum   nahmen  die 
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Verhandlungen  über  die  Führung  der  Linie  zwischen  Heidel- 
berg und  dem  Rhein  ein.  Der  Südwestdeutsche  Kanal  verein 
hatte  bekanntlich  dem  Regierungsentwurf,  der  dem  Laufe  des 
Neckars  im  wesentlichen  folgt,  Gegenentwürfe  gegenübergestellt, 
und  zwar:  die  Rheinaulinie'  welche  unterhalb  Heidelbergs  den 
Neckar  verläßt  und  die  Kanalmündung  oberhalb  Rheinau  vor- 
sieht. Ein  zweiter  Vorschlag  beläßt  die  Neckarmüudung  für 
die  Schiffahrt,  schneidet  aber  zwei  große  Neckarschleifen 
zwischen  Heidelberg  und  Sechenheim  durch  einen  Kanal  ab 
(sogenannte  Sechenheimer  Linie).  Nach  eingehender  Besprechung 
der  Vor-  und  Nachteile  der  einzelnen  Entwürfe  wurde  die 
Rheinaulinie  mit  zehn  gegen  sieben  Stimmen  abgelehnt  und 
schließlich  der  Entwurf  der  Regierung  mit  elf  gegen  sechs 
Stimmen  angenommen.  Tags  zuvor  waren  die  Vertreter  der  am 
Neckar  gelegenen  Gemeinden  der  Bezirksämter  Mannheim, 
Heidelberg  und  Schwetzingen  des  Südwestdeutschen  Kanalver- 
eina mit  Vertretern  der  Reichsregierung  und  Badens  zusammen- 
gekommen, um  die  endgültige  Stellung  der  Neckargemeinden  zu 
den  verschiedenen  Entwürfen  kennen  zu  lernen.  Die  Mehrzahl 
der  Gemeinden  gab  dem  Regierungsentwurf  den  Vorzug.  Damit 
wird  wohl  der  bedauerliche  (Streit  über  die  Linienführung  auf 
der  Strecke  Heidelberg  —  Rhein  beigelegt  sein. 

Die  Abnützung  der  Wasserkraft.  Für  die  Finanzierung 
der  badisch  -  württembergischen  Wasserkräfte  sind  schon  seit 
einem  Jahr  Unterhandlungen  mit  ausländischen  Kapitalisten  im 
Gange,  die  vor  einem  günstigen  Abschluß  stehen.  Die  Wirt- 
schaftlichkeit der  Wasserkraftanlagen  ist  in  den  stark  indu- 
strialisierten Ländern  Baden,  Württemberg  und  Hessen  zum 
mindesten  ebenso  sieher  als  in  dein  mehr  landwirtschaftlich 
bevölkerten  Bayern. 

d)  Mittellandkanal  und  Weser. 

Bramsche-Stade-Kanal.  Die  Hamburger  Schiffahrtsintier - 
essenten  strebten  im  Zusammenhange  mit  einer  nördlichen 
Linienführung  des  Mittellandkanals  die  Herstellung  eines  Nord- 
Süd-Kanals  (von  Hoopte  bis  Leiferde)  an,  um  auf  diese  Weise 
eine  Wasserverbindung  mit  dem  westlichen  Industriegebiet  zu 
erhalten.  Da  nun  keine  Aussicht  mehr  besteht,  daß  der  Mittel- 
landkanal in  einer  den  hamburgisehen  Interessen  entgegen- 
kömmenden Linie,  zur  Ausführung  gelangt,  legt  man  in  Hamburg 
auf  die  bisher  angestrebte  Nord-Süd- Verbindung  offenbar  keinen 
Wert  mehr,  statt  dessen  tritt  man  jetzt  für  den  Bramsche-Stade- 
Kanal  ein.  Nach  den  „Mitteilungen  der  Handelskammer  Ham- 
burg" beantragten  die  Sektionen  für  Verkehr,  Fluß-  und  See- 
schiffahrt folgende  Entschließung:  „Die  Handelskammer  hält 
die  augenblickliehe  wirtschaftliche  und  finanzielle  Lage  in 
Deutschland  überhaupt  für  die  Durchführung  derartiger  kost- 
spieliger Projekte  ungeeignet.  Dennoch  müsse  Hamburg,  wenn 
schon  derartige  Pläne  gehegt  werden,  sich  tatkräftig  für  diesen 
dem  Hamburger  Wirtschaftsleben  Rechnung  tragenden  Kanal  ein- 
setzen, zumal  dessen  Anlage  auch  auswärtigen  Interessen  in 
großzügigster  Weise  Rechnung  trägt."  —  Auch  der  Wirtschafts- 
bund in  Stade  nahm,  wie  seinerzeit  gemeldet  wurde,  in  einer 
kürzlich  stattgehabten  Versammlung  zu  dem  Kanalprojekt  Stel- 
lung und  beschloß,  mit  allem  Eifer  für  die  Verwirklichung  des 
Planes  einzutreten. 

Werra-Maiu-Kanal.  Der  Plan  einer  Werra-Main- Wasser- 
straße hat  eine  wesentliche  Förderung  dadurch  erfahren,  daß 
das  Reich  unter  finanzieller  Mithilfe  der  beteiligten  Länder  und 
Interessenten  die  Vorarbeiten  für  diese  Wasserstraßenverbindung 
und  die  mit  ihr  in  Zusammenhang  stehenden  Talsperrenprojekte 
selbst  in  die  Hand  genommen  hat.  Zur  Erledigung  der  Vor- 
arbeiten soll  zunächst  für  die  Dauer  von  zwei  Jahren  ein 
besonderes  Vorarbeitsamt  errichtet  werden,  das  der  Wasseiv 
stra.ßendirektion  in  Hannover  angegliedert  wird.  Nach  dem 
Vorbilde  der  Organisation  bei  den  bayerischen  Wasserstraßen 
und  bei  der  Neckarkanalisierung  soll  diesem  Vorarbeitsamt  ein 
engerer  Verwaltungsausschuß  und  ein  größerer  Beirat  zur-  Seite 
gestellt  werden.  Der  erste  soll  aus  neun  Mitgliedern 
bestehen;  von  diesen  schlägt  der  Werra  -  Kanalverein  vier, 
Preußen,  Thüringen,  Bayern  und  Bremen  je  einen  Vertreter 
vor.  Der  Beirat  umfaßt  neunundzwanzig  Mitglieder,  von  denen 
der  Werra-Kanalverein  sechzehn  Vertreter  aus  den  Kreisen 
der  Städte  und  Berufe,  Preußen  zwei,  Bayern,  Thüringen,  Braun- 
schweig, Oldenburg,  Schaumburg-Lippe  und  Bremen,  sowie  die 
Provinzen  Hannover,  Westfalen  und  Hessen-Nassau  je  einen 
Vertreter  vorschlagen:  ferner  soll  ein  Vertreter  der  Landwirt- 
schaft hinzugezogen  werden.  Die  Ernennung  der  Mitglieder  des 
Verwaltungsausschusses  sowohl  wie  des  Beirats  erfolgt  durch 
den  Reichsverkehrsminister  auf  Grund  der  gemachten  Vorschläge. 

Der  Werra-Kanal.  Die  Reichsregierung  errichtet  zur  Be- 
arbeitung des  Werrakanalprojektes,  das  im  Zusammenhang  mit 
dem  Mittellandkanal  steht,  ein  Wasseramt  in  Thüringen,  für 
das  nunmehr  Eisenach  als  Sitz  gewählt  werden  soll. 

Ausbau  der  Weser.  In  einer  in  Eisenach  stattgehabten 
Sitzung  der  Interessenten  der  Weser-Main-Wasserstraße  wurde 
▼on  den  Vertretern  aus  Hannover.  Hann.  Münden  und  Bremen 
lietont,  daß  der  weitere  Ausbau  des  Unterlaufes  der  Weser  eine 


zwingende  Notwendigkeit  sei.  Als  Vertreter  des  .  Reichsvcr 
kchrsministeriums  erwiderte  Ministerialdirektor  Dr.  Sympher  dar- 
auf, daß  durch  die  Schaffung  von  Talsperren  eine  Yerbeeserung 
der  Weserschiffahrt  herbeigeführt  werde.  Ferner  stellte  er 
in  Aussicht,  daß  das  erstrebte  Ziel  von  1,50  Meter  Tiefe  unter- 
halb Mindens  durch  die.  im  Gange  befindliche  Niedrigwasser- 
regulierung  voll  erreicht  werden  wird. 

Weser-Kanal- Verkehr  im  Dezember.  Bremen,  den  30.  De- 
zember 1920.  Der  gegen  Mitte  des  Monats  einsetzende  starke 
Frost  brachte  die  Schiffahrt  zum  Stillstand  sowohl  auf  der 
Weser  wie  auf  dem  Kanal.  Auf  der  Unterweser  wurde  die 
Fahrt  durch  das  Eis  stark  behindert,  namentlich  auf  der  Strecke 
unterhall)  Brake-Bremerhaven.  Etwa  am  20.  d.  M.  setzte  mil- 
deres Wetter  ein.  Die  Schiffahrt  auf  dem  Kanal  wurde  etwa 
am  23.  d.«  M.  wieder  aufgenommen,  auf  der  Weser  dagegen 
konnten  die  ersten  Schleppzüge  erst  am  28.  d.  M.  wieder  expe- 
diert werden,  da  das  Eis  im  Stauwasser  der  Wehranlagen 
zu  Hemelingen  und  Dörverden  noch  nicht  zum  Abtreiben  ge- 
kommen war.  Die  Beladung  an  den  Zechenhäfen  ging  flott 
von  statten.  Das  Ladungsangebot  nach  Kanalplätzen  war  reich- 
lich infolge   der  angekommenen  Getreidedampfer. 

Im  Bergverkehr  nach  der  Oberweser  konnte  eine  Anzahl 
Kähne  abgefertigt  werden.  An  der  Oberweser  fehlte  es  an 
jeglicher  Beladung. 

Der  Wasserstand  in  Minden  zeigte  mit  Ende  des  Monats 
einen  Pegelstand  von  2,30  Meter. 

e)  Elbe  und  Saale. 

Zur  Frage  der  Abtretung  der  Elbetonnage.  Die  tschechische 
Regierung  hat  der  Vereinigten  Elbe-Schiffahrts-Gesellschaft  A.-G. 
in  Dresden  im  Verlaufe  der  bekannten  Verhandlungen  über  die 
von  den  Tschechen  geforderte  Abtretung  über  Schiffstonnage 
ein  sehr  günstiges  Angebot  über  den  Kauf  eines  Teiles  ihres 
Schiffsparks  unterbreitet.  Für  den  Fall,  daß  ein  Vertrag  zu- 
stande käme,  würden  die  Schiffe  voraussichtlich  der  früheren 
österreichischen  Nordwest-Schiffahrts-Geesellschaft  übertragen 
werden.  Die  Tschechen  haben  zugesichert,  keine  Tarifherab- 
setzungen vorzunehmen,  sondern  im  Einvernehmen  mit  den  deut- 
schen Schiffahrts-Gesellschaften  arbeiten  zu  wollen.  Es  bleibt 
jedoch  abzuwarten,  ob  dieses  Angebot  angenommen  werden 
wird,  denn  Deutschland  ist  keineswegs  verpflichtet,  Elbschiffe 
abzutreten,  wie  die  Tschechen  zu  glauben  scheinen.  Indessen 
besteht  auch  in  dieser  Beziehung  die.  .Absicht,  die  vorhandenen 
Meinungsverschiedenheiten  nicht  auf  die  Spitze  zu  treiben,  son- 
dern zu  einer  friedlichen,  für  beide  Teile  vorteilhaften  Ueber- 
einkunft  zu  gelangen. 

Der  Bau  der  Saaletalsperren.  Halle,  28.  Dezember.  Das 
thüringische  Wirtschaftsministerium  teilt  mit,  daß  ein  Gesetz 
in  Vorbereitung  sei,  nach  dem  von  Thüringen  und  Preußen 
gemeinsam  betriebene  Unternehmen  des  Baues  großer  Saaletal- 
sperren für  das  obere  und  mittlere  Saaletalgebiet  die  Befugnis 
zur  Entziehung  und  Beschränkung  des  Eigentums  sowie  das 
Recht  an  den  anliegenden  Grundstücken  verliehen  wird.  Das 
Gesetz  will  der  Bodenspekulation,  die  den  Bau  der  Saaletal- 
sperren erheblich  verteuern  wurde,  entgegentreten.  Zur  Errich- 
tung der  Saaletalsperren,  die  zur  Kraftgewinnung,  Flußregu- 
lierung und  zur  Speisung  des  Mittellandkanals  gebaut  wen! 
wird  das  Reich  100  Millionen  aufwenden)  während  Thüringen 
und  Preußen  sowie  das  Priyatkapital  450  Millionen  aufbringen 
müssen. 

Zusammentritt  der  internationalen  Elbekonfereuz  am  24.  Ja- 
nuar. Dresden,  11.  Januar.  Wie  .wir  hören,  wird  am  24.  d.  M.  « 
in  Dresden  die  internationale  Elbekonferenz  zu  einer  etwa  drei- 
wöchigen Tagung  zusammentreten.  Sie  wird  sich  mit  der 
Internationalisicrung  der  Elbe  befassen.  Es  werden  daran  außer 
Deutschland  teilnehmen  die  Tschechoslowakei,  Frankreich,  Eng- 
land, Italien  und  Belgien.  Vorsitzender  wird  der  Gesandte 
Seliger  vom  Reichsministerium  des  Auswärtigen  sein.  Führer 
der  deutschen  Abordnung  ist  der  Gesandte  a.  D.  v.  Nostiz  in 
Dresden. 

Bedeutende  Ermäßigung  der  Elbefrachten.  Infolge  des  ein- 
getretenen Winterstandes  konnten  die  Elbefrachten  erheblich 
herabgesetzt  werden.  Die  Notierungen  betragen,  laut  Hamburger 
„Schiffahrtsztg.",  ab  Hamburg  nach  Magdeburg  545  Pfg.,  Riesa 
835  Pfg.,  Dresden  884  Pfg.  für  100  Kilo.  Das  bedeutet  bei  Mag- 
deburg eine  Ermäßigung  von  150,  bei  Riesa,  Dresden  um  180 
Pfennig.  Auch  für  Verschiffungen  nach  tschechischen  Plätzen 
wurde  der  der  Grundfracht  hinzuzurechnende  Tauchtiefenzuschlag 
von  250  auf  115  Pfg.  herabgesetzt. 

Monatsbericht  Dezember  über  die  Betriehsverhältnisse  auf 
der  Elbe.  Nach  der  Ende  November  wegen  starker  Eisschwierig- 
keiten erfolgten  Einstellung  des  Schiffahrtsbetriebes,  konnte 
bei  milderer  Witterung  .am  5.  d.  M.  der  Betrieb  wieder  auf- 
genommen werden.  Leider  handelte  es  sich  aber  nur  um  wenige 
Tage;  bereits  am  9.  d.  M.  mußte  wegen  starken  Eisganges 
auf  der  Unterelbe  die  Schiffahrt  erneut  die  Häfen  aufsuchen, 
an  der  Mittelelbe  und  in  Böhmen  kam  der  Verkehr  einige 
Tage  später  zum  Stillstand,  vom  15.  ruht»  der  gesamte  Schiff- 
fahrtsbetrieb, besonders   da  die  Eisschwierigkeiten  noch  durch 
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den  außerordentlich  niedrigen  Wasserstand  verschärft  wurden. 
In  den  Weihnachtstagen  setzte  ein  neuer  Witterungsumschlag 
ein,  so  daß  am  29.  d.  M.  die  Schiffahrt  wieder  aufgenommen 
werden  konnte.  Auch  der  Wasserstand,  der  am  20.  mit  -f- 0,10  m 
am  Magdeburger  Pegel  den  niedrigsten  Stand  des  Monats  und 
des  Jahres  erreicht  hatte,  fängt  an  sich  langsam  zu  bessern 
und  hat  am  Monatsende  -j-  0,70  m  erreicht;  weiterer  Wuchs 
ist  noch  aus  Böhmen  zu  erwarten. 

Die  Güterb'ewegung  hat  unter  diesen  ungünstigen  Betriebs- 
verhältnissen selbstverständlich  erhebliche  Einbuße  erlitten.  Bei 
der  allgemeinen  Dringlichkeit  des  Warenbedarfes  wurde  auch 
von  der  Einladung  der  Güter  mit  der  Bestimmung  zur  Abfahrt, 
sobald  die  Aufnahme  des  Betriebes  wieder  möglich  ist,  nur 
in  sehr  bescheidenem  Umfange  Gebrauch  gemacht.  Infolge  des 
Stilliegens  der  Elbeschiffahrt  war  der  ELsenbahnweg  in  außer- 
ordentlich starkem  Umfange  in  Anspruch  genommen, 'was  stellen- 
weise zu  Schwierigkeiten  in  der  Waggongestellung  geführt  hat. 

Wiederaufnahme  d  r  Elbeschiffahrt.  Magdeburg,  3.  Januar. 
Die  Elbeschiffahrt  wurde  nach  zweiwöchiger  Unterbrechung  heute 
in  vollem  Umfange  wieder  aufgenommen: 

Vereinigte  Elboschiffahrts-Gesellschaft  A.-G.  in  Dresden.  In 
der  außerordentlichen  Generalversammlung  wurde  der  Vorschlag 
der  Verwaltung,  das  Grundkapital  der  Gesellschaft  von  12  000  000 
Mark  um  10  100  000  M.  auf  22  700  000  M.  zu  erhöhen,  und 
zwar  durch  Ausgabe  von  8900  Stück,  vom  1.  Januar  1921 
ab  dividendenberechtigter  Stammaktien  zu  1000  M.  und  durch 
Ausgabe  von  1200  Stück  auf  den  Namen  und  je  1000  M.  lau- 
tender Vorzugsaktien  widerspruchslos  zum  Beschluß  erhoben. 
Die  neuen  Stammaktien  werden  an  ein  Bankenkonsortium  zum 
Kurse  von  142 o/o  begeben  mit  der  Verpflichtung,  den  alten 
Aktionären  ein  Bezugsrecht  derart  einzuräumen,  daß  auf  je 
3000  M.  alte  Aktien  2000  M.  junge  Aktien  zum  Kurse  von 
150°/o  bezogen  werden  können.  'Die  Vorzugsaktien  werden  gleich- 
falls an  ein  Bankenkonsortium  begeben.  Als  Mindestpreis  wird 
der  Ausgabekurs  auf  100 o/o  festgesetzt.  Die  Versammlung  ge- 
nehmigte ferner  die  hiermit  zusammenhängende  Satzungsände- 
rung. Begründet  Wirde  die  Kapitalerhöhung  mit  der  Notwendig- 
keit, sich  den  veränderten  Geldverhältnissen  anzupassen,  sowie 
mit  der  notwendigen  Erneuerung  und  Ergänzung  des  Betriebs- 
materials, um  allen  Anforderungen  auch  weiterhin  gerecht  wer- 
den zu  können. 

f)  Oder. 

Die  Oderregulierung.  Der  preußischen  Landesversammlung 
ist  von  den  Ministern  der  Landwirtschaft  und  der  Finanzen 
ein  Gesetzentwurf  unterbreitet  worden,-  der  weitere  Geldmittel 
in  Höhe  von  50  Millionen  für  die  nach  dem  Gesetze  vom 
12.  August  1905  durchzuführende  Regelung  der  Hochwasser-, 
Deich-  und  Vorflutverhältnisse  an  der  oberen  und  mittleren 
Oder  fordert.  Aus  der  Begründung  des  Entwurfs  ergibt  sich, 
daß  infolge  der  Verteuerungen  während  des  Krieges  und  der 
Uebertcuerung  nach  dem  Kriege  die  flüssigen  Mittel  des  Oder- 
gesefzf  önds  nicht  bloß  erschöpft,  sondern  daß  bereits  fünf  Milli- 
onen Staatsbeiträge  überhoben  worden  sind.  Eine  völlige  Ein- 
stellung der  Bauten  sei  aus  technischen,  wirtschaftlichen  und 
rechtlichen  Gründen  nicht  möglich  gewesen.  Um  wenigstens 
die  notwendigsten  Bauten  weiterführen  zu  können,  wird  die 
genannte  Summe  als  erforderlich  bezeichnet. 

g)  Märkische  Wasserstraßen. 

Der  Teltawkanal.  Das  Jahr  1920  ist  für  die  Geschichte  des 
Teltowkanals  überaus  bedeutsam.  Nach  der  Fertigstellung  im 
,  Jahre  1906  ist  der  Kanal,  der  eine  Glanzleistung  des  bisherigen 
Kreises  Teltow  darstellt,  bis  zum  Jahre  1920  im  Besitze  des 
Kreises  gewesen.  Das  Geschäftsjahr  1920  ist  endgültig  das 
letzte,  in  dem  der  Kreis  allein  den  Kanal  zusammen  mit  den 
organisch  mit  ihm  verwachsenen  Nebenbetrieben,  wie  das  Lager- 
j.  haus  in  Tempelhof,  die  Teltower  Kreisschiffahrt  u.  a..  nach  alt- 
bewährten Grundsätzen  verwaltet  hat.  Während  bereits  am 
1.  Oktober  1920  nominell  ein  Teil  der  Kanalhäfen  von  dem  am 
1.  Oktober  1920  ins  Leben  getretenen  Groß-Berlin  übernommen 
worden  ist,  wird  aller  Voraussicht  nach  am  1.  April  1921  der 
Teltowkanal  vom  Reiche  übernommen  werden,  da  nach  den  Be- 
stimmungen der  Verfassung  vom  genannten  Tage  ab  alle  Wasser- 
straßen auf  das  Reich  übergehen  sollen. 

Zwei  schwere  Störungen  hat  der  Verkehr  des  Teltowkanals 
im  Laufe  des  Berichtjahres  1920  über  sich '  ergehen  lassen 
müssen,  den  Generalstreik  im  März  und  den  Binnenschifferstreik 
im  Mai  bis  Juni,  der  schließlich,  ohne  ein  Ergebnis  zu  erzielen, 
nach  vier  Wochen  von  den  Schiffern  wieder  abgebrochen  wurde. 
Trotz  dieser  längeren  Störungen  hat  sich  der  Verkehr  auf 
dem  Kanal,  wie  Kanaldirektor  Landsberg  in  dem  soeben  im 
Verlage,  des  Teltower  Kreisblattes  erschienenen  Teltower  Kreis- 
kalcnder  ausführt,  sehr  günstig  entwickelt,  und  es  ist  sogar 
damit  zu  rechnen,  daß  der  Gcsam'tverkehr  voraussichtlich  auf 
die  bisher  auch  vor  dem  Kriege  noch  nicht  erreichte  Zahl  von 
1 500  000  Tonnen  steigen  wird.  Diese  hohe  Ziffer  is't  vor  allem 
der  Steigerung  des  Durchgangsverkehrs,  der  sich  immer  mehr 
die  Vorzüge  der  schnellen  und  bequemen  Durchfahrt  gegenüber 
dem  Weg«  durch  Berlin  zunutze  macht,  zu  verdanken,  zumal  sich 


der  Ortsverkehr  infolge  des  Daniederliegens  der  Industrie  und 
des  Baugewerbes  noch  nicht  hat  erholen  können  und  sich  nur 
auf  der  Höhe  der  Kriegszeit  hält.  Entsprechend'  der  Geld- 
entwertung und  cler  dadurch  bedingten  Teuerung  sind  die  Aus- 
sraben für  den  Kanal  gewaltig  gestregen,  und  es  mußten  i'iaher 
wie  auf  den  übrigen  märkischen  Wasserstraßen  die  Zuschläge 
zu  den  Tarifen  bedeutend  erhöht  werden,  und  zwar  im  Durch- 
gangsverkehr von  50  auf  300  Prozent  und  im  Ortsverkehr  von 
100  auf  450  Prozent.  Wie  Direktor  Landsberg  mitteilt,  genügen 
leider  auch  diese  Zuschläge  noch  nicht,  da  sie  mit  der  Teuerung 
nicht  Schritt  halten. 

Die  Beförderung  der  Fahrzeuge  auf  dem  Kanal 
wickelte  sich  dank  der  elektrischen  Treidelei,  die  bei  den 
jetzigen  hohen  Kohlenkosten  und  Löhnen  sich  besonders  gut 
bewährt,  in  gewohnter  Weise  glatt  ab.  Wenn  so  ein  von  einer 
elektrischen  Lokomotive,  an  einem  kaum  sichtbaren  dünnen 
Drahtseil  von  sieben  Millimeter  Durchmesser  getreidelter  Schlepp- 
zug ruhig  und  gleichmäßig  seines  Weges  zieht,  ahnt  man  nicht, 
was  für  riesige  Gütcrmengen  in  seinem  Innern  aufgespeichert 
sind.  1200  Tonnen  Nutzlast  sind  in  der  Regel  auf  zwei  bis 
drei  Kähne  verteilt,  die  mithin  dasselbe  leisten  wie  achtzig 
schwere  Eisenbahnwagen. 

Das  Lagerhaus  am  Tempelhofer  Hafen  war  im  Berichtsjahre 
wieder  dauernd  sehr  gut  belegt,  wie  während  des  Krieges, 
in  erster  Linie  mit  Lebensmitteln  für  den  Kreis  Teltow  und 
die  großen  Berliner  Vororte.  Mit  dem  Abbau  der  Zwangs- 
wirtschaft ist  nun  wieder  damit  begonnen  worden,  auch  andere 
Güter  einzulagern. 

h)  Östliche  Wasserstraßen. 

Rückgabe  deutscher  Flußfahrzeuge   durch  Polen.      Die  in 

Bremberg  mit  der  polnischen  Regierung  geführten  Verhand- 
lungen über  die  in  Polen  zurückgehaltenen  und  beschlagnahmten 
deutschen  Flußfahrzeuge  haben  zu  dem  Ergebnis  geführt,  daß 
Polen  seine  Verpflichtungen  anerkannt  hat,  die  deutschen  Schiffe 
zurückzugeben  und  soweit  Ersatz  zu  leisten,  als  Beschädigungen 
der  Fahrzeuge  oder  Mängel  am  Inventar  festgestellt  werden. 
Die  Rückgabe  der  von  Polen  zurückgehaltenen  Fahrzeuge  soff 
naen  der  „D.  Z."  alsbald  nach  deren  jeweiligem  Aufenthalt  in 
Bromberg,  Außenhafen  Brahemünde  oder  Danzig  erfolgen,  wo 
sie  von  den  deutschen  Eigentümern  in  Empfang  zu  nehmen 
sind.  Anfragen  in  dieser  Angelegenheit  sind  an  Kapitänleutnant 
Stöcker,  zurzeit  in  Bromberg,  Bahnhofstraße  61  (Paßstelle), 
zu-  richten. 

Ausbau  des  Oberländischen  Kanals.  Die  neuerdings  wieder- 
holt angeschnittene  Frage:  der  Ausbau  des  Oberländischen 
Kanals  bis  Allenstein  zugleich  mit  einer  bedeutenden  Erweite- 
rung des  Kanals,  macht  jetzt,  wie  das  „Memeler  Dampfboot" 
berichtet,  schnelle  Fortschritte.  Es  steht  bereits  fest,  daß  schon 
zum  Frühjahr  mit  dem  Bau  der  neuen  Kanalstrecke  von  Oste- 
rode nach  Allenstein  begonnen  werden  wird  Man  wird  dafür 
Mittel  der  produktiven  Erwerbslosenfürsorge  verwenden.  Nach- 
dem erst  emmai  die  Arbeiten  in  Gang  gekommen  sind,  kann 
man  es  als  sicher  annehmen,  daß  auch  die  weiteren  Mittel  dazu 
bewilligt  werden.  Die  schnelle  Inangriffnahme  des  Kanals  ist 
das  Werk  des  Südostpreußischen  Kanalvereins,  der  erst  vor 
wenigen  Monaten  gegründet  wurde.  Dieser  Verein  kann  als 
Nachfolger  des  Vereins  zür  Förderung  des  Ostkanals  angesehen 
werden,  der  vor  dem  Kriege  bestand.  Der  Ostkanal  sollte  die 
masuriseben  Seen  mit  der  Weichsel  in  der  Gegend  von  Thorn 
verbinden,  sollte  auch  über  Osterode  und  Allenstein  verlaufen 
und  zum  Teil  das  Bett  des  jetzigen  Oberländischen  Kanals  be- 
nutzen. Es  handelt  sich  dabei  um  ein  sehr  großes  Kanal - 
projekt,  das  auch  für  damalige  Zeitcschon  außerordentlich  hohe 
Geldaufwendungen  erfordert  hätte,  abgesehen  davon,  daß  die 
volkswirtschaftliche  Begründung  des  Projekts  zu  Bedenken  An- 
laß gab.  Durch  die  veränderten  ^politischen  Verhältnisse  ist_ 
dieser  Plan  nun  gegenstandslos  geworden,  weshalb  die  Allen- 
steiner  Kanalwünsche  sich  nun  auf  einen  Ausbau  des  Ober- 
ländischen Kanals  richten,  um  eine  baldige  Verbindung  zum  See- 
hafen Elbing  zu  bekommen. 

Das  Gebiet  von  Südostpreußen  ist  infolge  seiner  geographi- 
schen Lage  mehr  auf  die  Handelsbeziehungen  mit  Danzig  und 
Elbing  als  auf  die  mit  Königsberg  angewiesen.  Von  diesen 
Gesichtspunkten  aus  wünscht  man  nun  die  Verbindung  mit 
Elbing.  Der  Oberläudische  Kanal  führt  von  Elbing  unter  Be- 
nutzung verschiedener  Seen  bis  nach  Osterode  und  auch  noch 
ein  Stückchen  weiter  ostwärts  bis  zu  dem  zwischen  Allenstein 
und  Osterode  liegenden  Schillingsee.  Für  diese  Strecke  ist  also 
nur  ein  Erweiterungsbau  erforderlich,  der  allerdings  sehr  um- 
fangreich und  technisch  nicht  ganz  einfach  sein  wird.  Der 
Oberländische  Kanal  hat  auf  einer  verhältnismäßig  kurzen 
Strecke  von  etwa  vierzig  Kilometern  gegen  hundert  Meter 
Höhenunterschied  zu  überwinden. 

Der  Ausbau  des  Königsbeiger  Hafens.  Die  Preußische 
Staatsregicrung  hat  der  Landesversammlung  einen  Gesetzent- 
wurf vorgelegt,  durch  den  sie  ermächtigt  werden  soll,  der 
Stadtgemeinde  Königsberg  für  den  Bau  eines  Hafenbeckens  und 
der    Umschlagvorrichtungen    zwischen    den    beiden  Eisenbahn- 
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brücken  über  den  Pregel  eine  Beihilfe  von  IOV2  Millionen  Mark 
zu  gewähren.  Ferner  kann  sie  der  Königsberger  Speicher- 
Akt.-Ges.  für  die  Errichtung  von  Hafenspeichern  ein  hypo- 
thekarisches Darlehen  von  10  Millionen  Mark  zur  Verfüjgung 
stellen.  # 

1)  Ausland. 

Eine  Schiffswerft  in  der  elsässischen  Hardt.  Die  Gesell- 
schaft „Rhone  au  Rhin"  erstellt  gegenwärtig  in  der  elsässischen 
Hardt  in  der  Nähe  des  Rheines  eine  Werft  zur  Erstellung  von 
Fluß-  und  Kanalkähnen,  die  aus  zwölf  Bassins  bestehen  und 
jährlich  sechzig  Kähne  liefern  soll.  Sechs  Bassins  sollen  be- 
reits erstellt  sein  und  mit  dem  Schiffbau  sei  begonnen  Wörden. 


Acht  Hektar  Wald  seien  zu  diesem  Zwecke  abgerodet  worden. 
Die  Füllung  der  Werftbassina  geschieht  mit  Wasser  aus  dem 
Rhein.  —  Es  fragt  sich,  ob  hier  nicht  eine  Wasserentnahme 
aus  dem  Rheinstrom  erfolgt,  welche  die  Zustimmung  der  inter- 
nationaler» Rheinkommission  erfordert,  die  aber  unseres  Wiesens 
in  diesem  Falle  noch  nicht  vorliegt. 

Elsässische  Rheinschiffahrt.  I  nter  der  Finna.  Soc.  Francaise 
de  remorquage  sur  le  Rhin  wurde  mit  zwei  Millionen  Franca 
Kapital  eine  neue  Gesellschaft  gegründet,  die  die  Frachtraten 
kontrollieren  soll.  28  Prozent  des  Kapitals  wurden  von  den 
sechs  Schiffahrtsgesellschaften  des  Straßburger  Hafens,  vier  Pro- 
zent von  der  Handelskammer,  je  zehn  Prozent  von  der  Stadt 
und  der  Hafenerweitcrungsgeselisehaft  übernommen. 


Vereinsnachrichten 


a)  Aus  verwandten  Vereinen. 

Verein  der  Dampfschiffsbesitzer  und  -Führer  anf  den  Mär- 
kischen Wasserstraßen  zu  Berlin.  In  der  am  16.  Dezember  unter 
dem  Vorsitz  von  Herrn  Hermann  Schünecke  (Spandau)  abgehal- 
tenen Mitgliederversammlung  wurde  zunächst  das  Andenken 
des  verstorbenen  Schleppagenten  Paul  Schulze  (Berlin)  geehrt 
und  dann  berichtet,  daß  auf  Grund  der  vom  Verein  gestellten 
Anträge  vom  Polizeipräsidium  zu  Berlin  Entwürfe  für  Siche- 
rungsanlagen in  der  Waisen-  und  Alsenbrücks  ausgearbeitet 
worden  sind.  In  ersterer  ist  ein  Leitwerk  mindestens  für  das 
Mitteljoch  mit  Schwimmbalken  vorgesehen,  in  letzterer  soll  auf 
der  rechten  Seite  eine  die  Einfahrt  nach  dem  Humboldthafen 
erleichternde  Schwimmbalkenanlage  angebracht  werden.  Zwar 
sind  sich  Staat  und  Stadt  noch  nicht  über  die  Tragung  der 
Kosten  einig,  auch  möchte  man  auf  billigere  Zeiten  warten.  Die 
befragten  Schiffahrtgutachter  haben  sieh  aber  einstimmig  dahin 
geäußert,  daß  sie  auf  baldige  Ausführung  bestehen  müßten. 
Die  Petroleumversorgung  der  Mitglieder  wird  weiter  wie  bisher 
durchgeführt.  —  Alsdann  berichtete  Herr  Chudzinski  über  den 
Stand  der  Verhandlungen  mit  der  Reichsregierung  über  die 
Entschädigung  der  Besitzer  der  seinerzeit  beim  Waffenstillstand 
in  Belgien  zurückgelassenen  Mietsdampfer  der  SA.  Eine  defini- 
tive Entscheidung  sei  bisher  trotz  aller  Bemühungen  nicht 
zu  erlangen  gewesen,  und  deshalb  sei  auch  noch  nicht  die  ge- 
setzlich allein  zulässige  Anrufun?  des  Reichswirtsehaftsgerichts 
möglich.  Auch  die  Verhandlungen,  welche  die  rheinischen  In- 
teressenten geführt  haben,  sind  erfolglos  geblieben.  Es  scheine 
aber  in  Aussicht  genommen,  den  betroffenen  Besitzern  entweder 
eine  Beihilfe  zu  Neubauten  oder  eine  Entschädigung  im  Mehr- 


fachen des  Friedenswcrtes  der  verlorenen  Dampfer  zu  gewähren. 
Zur  Festsetzung  der  Ansprüche  der  betreffenden  Mitglieder 
wurde  eine  Kommission  gewählt.  —  Von  einigen  Mitgliedern 
wurde  darüber  Klage  geführt,  daß  sie  von  der  Ostdeutschen 
Binnenschiffahrts-Berufsgenossenschaft  wegen  nicht  rechtzeitiger 
Einreichung  der  Lehrnachweisungen  in  Strafe  genommen  seien, 
trotzdem  sie  diese  (in  Unkenntnis  der  Verlegung  des  Sitzes 
,bezw.  in  Nichtkenntnis  des  neuen  Sitzes,  jetzt  in  Potsdam)  nach 
Bromberg  eingereicht  hätten.  Auf  Berufung  beim  Oberver- 
sicherungsamt sind  allerdings  solche  Strafen  schon  zurückge- 
nommen worden.  —  Zum  Schluß  fand  noch  eine  Aussprache  über 
die  gesetzlichen  Grundlagen  für  die  Entlassung  von  Schiffs- 
führern  bei  Eintritt  das  Winters  statt.  Zur  Abstimmung  in  Ober- 
schlesien wurden  1000  Mark  bewilligt. 

Jahrhundertfeier.  Das  bedeutsame  Fest  des  hundertjährigen 
Bestehens  feiert  am  23.  Januar  1921  der  älteste  technisch-wissen- 
schaftliche Verein  Deutschlands,  der  „Verein  zur  Beförderung 
des  Gewerbefleißes".  Von  dem  großen  Industrieförderer  Beuth 
im  Jahre  1821  gegründet,  Ist  der  Verein  aufs  engste  mit  der 
Entwicklung  der  Industrie  verwachsen.  Beuth  hat  den  Unter- 
nehmungsgeist seiner  Zeit  zu  wecken  verstanden  und  den  Grund 
gelegt  zu  der  mächtig  aufblühenden  deutschen  Industrie.  1859 
bis  1902  war  der  Staatsminister  Rudolf  von  Delbrück  Vor- 
sitzender des  Vereins,  in  dem  sich  hervorragende  Vertreter 
von  Wirtschaft,  Kunst,  Wissenschaft  und  Verwaltung  zusammen- 
fanden. Auch  unter  dem  jetzigen  Vorsitzenden,  Wirklichen  Ge- 
heimen Rat  Dr.  Richter,  hat  der  Verein  es  verstanden,  seiner 
großen  Ueberlieferung  getreu,  an  der  Förderung  des  Gewerbe- 
Oeißes  mitzuarbeiten. 


Aus  dem  geschäftlichen  Leben  in  Binnenschiffahrt,  Schiff«  und  Wasserbau 


H.  Ristelhnebers  Nachf.  G.  m.  b.  H.,  Hamburg.  Die  bisherige 
Zweigniederlassung  von  Köln  ist  am  2.  November  1920  in  eine 
selbständige  G.  m.  b.  H.  mit  30  000  Mark  Stammkapital  umge- 
wandelt, Geschäftsführer  Eduard  Wilhelm  Döbler  und  Rudolf 
Döbler. 

Harmstorf  Taucher-  und  Bergungs-Gesellschaft  in.   b.  H., 

Hamburg. ,  Der  Sitz  der  Gesellschaft  ist  nach  Blankenese 
verlegt. 

See-  und  Kanalschiffahrt  Wilhelm  Hemsoth  A.-G.,  Dortmund. 
John  Paul  Frisch  ist  aus  dem  Vorstande  ausgeschieden. 

Vereinigte  Frankfurter  Rhedcreien  G.  m.  b.  H.,  Duisburg. 
Johann  Küppers  ist  nicht  mehr  Geschäftsführer.    Als  solcher 


ist  der  Hüttendirektor  Karl  Dunkelberg  in  Oberhausen  be- 
stellt. Seine  Prokura  und  die  von  Emil  Rittershaus  bezw. 
Wilhelm  Hehner  sind  erloschen. 

Rheinschiffahrt  A.-G.,  vorm.  Fendel,  Mannheim.  Willy  Men- 
zinger  in  Karlsruhe  und  Heinrich  Pieper  in  Duisburg-Ruhrort 
sind  als   Vorstandsmitglieder  ausgeschieden. 

Gutehoffnungshütte  Aktienverein  für  Bergbau  und  Hütten- 
betrieb, Oberhausen.  Direktor  Josef  Mayer-Etscheit  in  Düssel- 
dorf ist  zum  stellvertretenden  Vorstandsmitgliede  bestellt. 

Deutsche  Maschinenfabrik  A.-G.,  Duisburg.  Laut  Beschluß 
vom  5.  November  1920  ist  das  Grundkapital  um  5  000  000  Mark 
Vorzugsaktien,  ausgegeben  zu  107  o/0,  auf  35  000  000  Mark  erhöht. 


Kursbericht  über  Aktien  der  Schiffahrtsindustrie 

mitgeteilt  vom  Bankhause  E.  Calmann,  Hannover,  Schillerstraße  21. 
(Gegründet  1853.)    *    Telephon:  Amt  Nord  3631,  3632.    *    Telegr.-Adr. :  Calmann,  Hannover. 


Name : 


Kurs: 


Argo  Dampfschiffahrt   619'/8 

Badische  A.-G.  f.  Rheinschiff,  u.  Seetransport    142 

Bremer  Schleppschiff.-Ges   460 

Dampfschiff.-Ges.  f.  d.  Nieder-  u.  Mittelrhein    480 

Dampfschiff.-Ges.  Neptun    780 

Dampfschiff.-Reederei  Horn    250 

Dte.-Austral.  Dampfschiff.-Ges   326 

Dte.  Dampfschiff.-Ges.  Kosmos    5371/, 

Deutsche  Ostafrika-Linie    470 

Emder   Reederei    295 

Flensburger  Dampfer-Comp   580 

Flensburger  Dampfschiff.-Ges.  v.  1869    490x/2 

Frankfurter  A.-G.  f.  Rhein-  und  Mainschiff   — 

Hamburg- Amerika-Paketfahrt    1943/s 

Hamburg-Bremen-Afrika   280 

Hamburg-Süd- Amerika-Dampfschiff   385 

JJansa   Dampfschiffahrt    338 

Mannheimer   Dampfschleppschiff   100 

Midgard  Dte.  Seeverkehr- Act.-Ges   550 

Mindener  Schleppschiff   371 


Name:  Kurs: 

Neue  Dampfer-Comp.,  Stettin    545 

Neue  Nordd.  Fluß-Dampfsch.-Ges   600 

Niederrh.  Dampf  Schleppschiff. -Oes   100 

Norddeutscher  Lloyd    192 Vi 

Ocean-Dampfer  Flensburg    478 

Preuß.-Rhein.  Dampfschiff.-Ges   — 

Reederei-Act.-Ges.  v.  1896   /   195 

Reederei  Frisia    — 

Reederei  Juist    — 

Reederei  Visurgis  i.  L   285 

Rhein-  und  Seeschiff.-Ges   — 

Rolandlinie   442 

Sächif-Böhm.    Dampfschiff   134 

Schleppschiff.-Ges.  Unterweser   J.   811 

Schlas.  Dampfer-Comp   430 

Seefahrt-Dampfsch. -Reederei    561 

Seekanal-Schiff.  Hemsoth    — 

Ver.  Bugsier-  u.  Fracht-Ges   1500 

Ver.   Elbeschiff.-Ges   381 

Woermann:Linie  . . .  .-   3331/« 
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Schiffsverkehr  im  Hafen  zu  Regensburg 

im  November  1920  '1919). 


Schiffahrtsbetrieb  und  Schiffahrtsverkehr 

b.  Kohlenbewegung 


Angekommen: 

Dampfer       Motorschiffe      Warenboote  Güter 

5  (16)            1   (1)            4  (26)  78,2  (3368)  t 

—  (— )          —    (1)            3  (8)  240     (405,7)  t 
Abgegangen: 

-  (-)           4   (8)  (-)  t 

1  (— )          10  (34)  1403,7  (8424,7)  t 


a)  zu  Berg 

b)  zu  Tal 

a)  zu  Berg 

b)  zu  Tal 

Davon 


-  (-) 
5  (15) 

im  Hafen: 

angekommen:    77,6  (3336,4)  t 
abgegangen :  526,1    (5352)  t 

Gesamtverkehr  seit  Schiffahrtsbeginn 


Abgegangen: 

a)  zu  Berg  2,5    (3  980,4)  t 

b)  zu  Tal    140  273,8  (18  391,5)  t 


Angekommen: 

a)  zu  Berg    14  858,4  (14  312,9)  t 

b)  zu  Tal        3  829      (4  647,6)  t 

Davon  im  Hafen: 

angekommen:  10  887,6  (11471,7)  t 
abgegangen:  85  007,2  (15  673,8)  t 

Umschlag  im  Hafen  zu  Wanne  in  der  letzten  Betriebs- 
woche des  Jahres  1920. 

Kohlenumschlag  im  Westhafen  11  127  t 

Güterumschlag  im  Osthafen  — 
Wagenladungsverkehr  über  den  Reichsbahnhof  Wanne 

Zufuhr  1  594  t 

Abfuhr  560  t 

Im  Jahre   1920  sind  umgeschlagen: 
im  Westhafen:    •  ■ 

Kohlen   (2623    Kühne)  1 393  579,8  t    (1396  091,0  t) 

im  Osthafen: 

Güterumschlag  (70  Kähne)  23  304,5  t       '(17  705,0  t) 

Die  Zufuhr  über  den  Reichsbahn- 
hof Wanne  betrug  63  649,8  t        (33  919,1  t) 
die  Abfuhr  43  062,7  t  .     (34  204,8  t) 
Die  in   Klammern   angegebenen   Zahlen   beziehen  sich  auf 
das  Jahr  1919.  , 

Nachweisung 
über  den  Güterverkehr  in  den  Rheinhäfen 
Duisburg -Hafen,  Hochfeld -Hafen  und  Ruhrort -Hafen. 

Verkehr  mit  den  Rheinhäfen  zu  Duisburg,  Duisburg-Hochfeld  und  Ruhrort 
Oktober  1918/1920 

a)  Güterbewegung 


Zeitraum 

Bahnzufu 

Stein- 
kohlen, 

Koks, 
Briketts 
t 

br  nach  dt 

Andere 
Güter 

t 

n  Häfen 
Zusammen 

t 

Bahuab- 
fuhr  aus 
den  Häfen 

Güter 
aller  Art 
t 

Gesamt- 
Zu- 
und  Abfuhr 

t 

Oktober  1918 
1920 

104  039 
211  090 

I.  D  ui 

52  548 
29  599 

sburg-1 
156  687 
240  689 

'.  a  f  e  n. 
37  069 
50  637 

193  656 
291  326 

1920  -f 

107  051 

22  949 

84  102 

13  568 

97  670 

Vom  1.  Januar  bis 
31.  Oktober  1918 
31        „  1920 

1  072  230 
1  685  722 

657  453 
326  269 

1  729  683 

2  011  991 

690  712 
480  830 

2  420  395 
2  492  821 

1920  + 

Oktober  1918 
1920 

613  492 
555 

331  184 

H.  Ho 

3  353 

282  308 

ühfeld-l 
3  908 

209  882 
i  a  f  e  n. 
8  016 

72  426 
11  924 

1920  + 

555 

3  353 

3  908 

8  016 

11  924 

Vom   1.  Januar  bis 
31.  Oktober  1918 
31.       ..  1920 

6  430 

29  460 

35  890 

99  084 

134  974 

1920  + 

Oktober  1918 

1920 

6  430 

544  517 
717  767 

29  460 
III.  R 
50  356 
48  497 

35  890 
iihrort- 
595  173 
756  264 

99  084 
Hafen. 
34  694 
61  687 

134  974 

629  867 
817  981 

1920  + 

173  250 

1  859 

261  093 

26  993 

188  084 

Vera  l,  Januar  bis 
31.  Oktober  1918 
31.       „  1920 

5  757  623 
5  377  267 

1108158 
362311 

6  865  781 
5  739  578 

415  059 
452  947 

7  280  840 
6  192  525 

1920  + 

380  356 

745847 

1  126  203 

j  37  888 

1  088  315 

Abfuhr  zu  Schiff 
aus  den  drei  Rheinhäfen 


in 

den  ersten 
9  Monaten 


im  Monat 
Oktober 


vom  1.  Jan. 

bis 
31.  Oktober 


Tonnen 


Es  sd.  überhaupt 
abgefahren .... 


Davon  nach  Cob- 
lenz  u.  oberhalb 


nach  Holland  . 


nach  Belgien  u. 
Frankreich.  .  •  • 


nach  dem  Rhein- 
Herne-Kanal   .  . 


1918 

v.Duisburg 

•Hochfeld 
„  Ruhrort 

1  041  637 
5  247  785 

134  416 
565  239  i 

1  176  053 
5  813  924 

zusammen 

6  289  422 

699  655 

6  989  077 

1920 

v.Duisburg 
„  Ruhrort 

1  485  681  j 
4  734  970  ! 

215  828 
733  716  1 

1  701  509 
5  468  686 

zusammen 

6  220  651 

949*544  | 

7  170  195 

i  Qon  i 

68  771 

OAQ  RflQ 

(ity  ooy 

1  Ol   1 1 Q 
IUI  xxo 

1918 

v.Duisburg 
„  Ruhrort 

1  036  899  j 
5  136  669  ! 

193  600 
553  615 

1  170  499 
5  690  285 

zusammen 

6  173  568 

687  215 

6  860  784 

1920 

v.  Duisburg 
„  „  -Hochfeld 
„  lvuniort- 

1  052  949 

<s  y  /  9  ZZo 

96  515 

QOC  OC/1 

OOD  ^Ot 

1 149  464 

q  qi  c  477 

zusammen 

4  032  172 

432  769 

4  464  941 

1920  + 

2  141  396 

254  447 

2  396  843 

1918 

v.Duisburg 
„  „  -  Hochfeld 
„  Ruhrort 

1  950 
— 

12  423 

300 

— 

2  033 

2  250 

— 

14  456 

zusammen 

14  373 

2  333 

16  706 

1920 

v.  Duisburg 
„  „  -Hochfeld 
,,  Ruhrort 

194  923 
1  039  720 

24  105 
208  788 

219  028 

— 

1  248  508 

zusammen 

1  234  643 

232  893 

i  1  467  536 

1920  + 

1  220  270 

230  560 

;  1  450  830 

1918 

v.  Duisburg 
„  „  -Hoch  leid 
„  Ruhrort 

777 

— 

507 

1 

1  -" .  J 
1  284 

zusammen 

777 

507 

1  284 

1920 

v.  Duisburg 
„  „-Hochfeld 
„  Ruhrort 

222  211 

- 

591  212 

95  208 
I    ■  — 
|    117  221 

317  419 
— 

708  433 

zusammen 

813  423 

|    212  429 

,  1  025  852 

1920  + 

812  646 

211922 

1  024  568 

1918 

v.  Duisburg 
„  „-Hochfeld 
„  Ruhrort 

1  251 

1  251 

Eusammen 

1  251 

1       1 251 

1920 

v.  Duisburg 
„  „-Hochfeld 
„  Ruhrort 

15  277 
4  252 

- 

15  277 
4  252 

zusammen 

19  529 

19  529 

1920  + 

18  278 

18  278 

Schiffs-  und  Schiffsgüter- Verkehr  im  Hafen  zu 
Landsberg  a.  W. 

Der  Verkehr  im  Monat  November  1920  betrug: 
A.  zu  Berg: 


1.  Dauipfscl 

is!  °> 

Jeoi  Güter- 
>*2  boote 

ff« 

ks 

CO 

IL 
Segel- 
sccifle 
(Schlepp- 
kähne) 

M.  Al,! 

Dampf-  u. 
Seeelscbiff. 
beförde  te 
Gütermeng. 
t 

r 

Fli 

Zabl 


V. 
)ße 

t 

Angekommen  .  .  . 
Abeeeangren  .... 

2 

21 

3  392 

Zus.  i.  Mon.  Nov.  1920 
Zus.  i.  Mon   Nov.  1919 

2 

7- 

i  1 

3  392 
j    1  155 

— 

- 

Mithin  19201  mehr  . 
gegan   1919  /  weniger 

2 

7 

1  = 

2  237 

j_ 
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Ii.    zu  Tal 


I.  I 

a 
® 
ea 

OT  cn  o 

4> 

Ou 

lampfschiffe 

b)  .  SS 
Güter- :  s\2  g 
boote  -gj= 

i  M 

II. 
Segel- 

q  i  •  Ii  i  ff* 

(Schlepp- 
kähne) 

III,  Aul 
Dampf-  u. 
Segel  sc  hilf, 
beförderte 
Gütermeng. 
t 

IV. 
Flöße 

Zahl  t 

Angekommen  .  .  . 
Abgegangen  .... 

6 

768 

1  — 

5us.  i.  Mon.  Nov.  1920 
5us.  i.  Mon.  Nov.  1919 

6 
3 

768 

376 

 — 

ilitbin  1920  \  mehr  . 
;egen    1919 /weniger 



3 

392 

1  — 

C.  Gesamt -Verkehr  (zu  Berg  und  Tal): 


i 

Zaltl  der  Schi  Ue 
Oberhaupt 

II. 

Zahl  der 
Flöße 

Iir.  Befördert.' 

(iUtermenzt  n 
'uuf  Schiften 
und  Flößen  i 
t 

Angekommen  

23 
6 

3  392 
768 

Zus.  im  Monat  Nov.  1920 
Dageg.  im  „       „  1919 

29 
11 

8 

4  160 
1  531 

Mithin  1920  \  mehr*  .  . 
gegen   1919  |  weniger  . 

18 

7 

2  629 

Patentbericht 


\  Patentanmeldungen. 
Klasse  65  a,  3.    M.  08  180.    Einstellbare  Baugerüststütze  für 
ächiffsbauten   u.   dgl.     George   Wilson   Mac  Ilwaitfe, 
Ifebburn,  England.;  Vertr. :  L.  Schiff  und  Dipl.-Ihg.  H.  Hilleckc, 
tut. -Anwälte,  Berlin  SW  11.  '  3.  2.  20.    England  16.  4.  18. 

Klasse  65a  .  2.  S.  53  725.  Vorrichtung  zur  Erhöhung  der 
Fragkraft  von  Schwimmkörpern  jeder  Art.  Dipl.-Ing.  0.  L. 
Kko.pik,    Berlin  -Baumschulenweg,   Scheiblers  traße   3.  12.7.20. 

Klasse  65  ä,  3.  R.  48  511.  Schiffskörper  aus  Stahlguß, 
ff  ilhe^m  Rädel  off,  Berlin,  Calvinstraße  28.    2.  10.  19. 

K.  65  946.     Unterseebootsantrieb.  Fried. 
Germaniawerft,    Kiel-Gaarden.     30.    3.  18. 
F.  41 052.    Tiefgangsanzeiger  für  Schiffe. 
Blankenese,   Hauptstr.   43.     Zus.   z.  Pat. 


Klasse  65  a,  4. 
upp  Akt.-Ges. 


;\  r 

Klasse  65  a,  61. 
Joachim  Fi  n  c  k 
540  1  74.    12  .  7.  16 


B.  Patent- Erteilungen. 

310  745  ,,K".  Gepanzertes 


Klasse  65  a.  4.  310  745  ,,K".  Gepanzertes  Tauchboot  mit 
iruckfestem  Iiuienkörper  und  leichterer  Außenhülle.  Fried. 
Irupp  Akt.-Ges.,  Germaniawerft,  Kiel-Gaarden.  25.  12.  15. 
I.  61  602. 

Klasse  65  a,  4.  331  667.  Aus  Dampfturbinen,  elektrischen 
Maschinen  und  Uebersef  Zungsgetrieben  bestehende  Masehinenan- 
age  für  Unterseeboote.  Fritz  Krämer,  Blankenese-Docken t 
luden,  Sülldorferweg  48.     14.   10.   15.     K.  67  674. 


Klasse   65  a,   38.     331  668.     Vorrichtung   zum  selbsttätigen 
Ausschwingen  eines  Bettungsbootes.    Leenderl     an  Hei 
.Utrecht,  Holland;  Vertr.:  M.  Mossig,  Pat. -Anw.,  Berlin  S^"  29 
26.  6.  19.    H.  77  452.    Holland  26.  5.  19. 

Klasse  65a,  73.  309.  182  „K".  Taueherschlitteii.  Dräger- 
werk  Hein  r.  &  Bernh.  Dräger,  Lübeck;  umgeschrieben 
auf  Dr.-lng.  Alexander  Bernhard  Dräger,  Lübeck.  29  1  18 
1).  34  146. 

C.  Gebrauchsmusterschutz. 
759  393.    Vorrichtung  /.um  Rätlern. 

Klagenfurt,  Deutsch-Oesterr. ;  Vertr. 
Berlin,  Linkstr.  20.    3.  II.  20.  Seh. 
757  466.    Zusammenlegbares  Faltboot. 
,    München,   Rumfordstr.  •''». 


.)  o  >  e  f 
DipT.-Ing. 
68  389. 

Leon  - 
25.    7.  L9. 


E  mil  H 


Klasse  65  c. 
S  c  Ii  n  e  e  vv  e  i  ß  , 
Hermann  Wiebe, 

Klasse  65  c. 
h  a  r  d  F  r  e  y  b  e  r 
P.  31  509. 

Klasse  65  c.  757  521. 
Gera,  Reuß,  Kubaerstr.  9. 
27  576.    3.  11.  20. 

Klasse  84  a.  759  211  Weiher-  oder  Teiohmönch  in  Bisen- 
beton stückweise  versetzbar  gearbeitet.  Hans  G  r  eis l,  Kemp- 
ten i.  -  bayer.  Allgäu.    4.   11.  20.    G.  47  596. 

Klasse   84  d.     758  924.     Fangvorrichtung   für  /  freihängende, 
vor-  und  rückwärtslaufende  Eimer-.  Becher-.   Kratzerketten  n 
dgl.        Lübecker       M  a  s  c  h  i  n  e  n  b  a  u  -  G  e  s  e  1 1  s  c  h  a  1'  I 
Lübeck    26.  2.   19.    L    45  547 


Rudervorrichtung. 

20.  10.  20.    H.  85, 


Bücherbesprechungen 


Schiffahrt-Jahrbuch  1921.  Im  Verlage  der  „Seedienst",  A.-G., 
Hamburg  I,  Schopenstehl  20,  ist  soeben  die  Neuausgabe  des 
S^hiffahrt-Jahrbuqhes  1921  erschienen,  die  an  Umfang  und  Reich- 
laltigkeit  des  Inhalts  den  ersten  Jahrgang  erheblich  'übertrifft, 
besonderes  Gewicht  hat  die  Schriftleitung  dem  Unistande  bei- 
emessen,  daß  durch  die  fortschreitende  langsame  Klärung  all- 
erer politischen  und  wirtschaftlichen  Auslandsbeziehungen  das 
nteresse  der  in,-  und  ausländischen  Geschäftswelt  an  einem  zu- 
eerlässigen  Nachschlagewerk  über  Deutschlands  Schiffahrt, 
«hiffbau,  Seeversicherung  und  Außenhandel  in  einem  steten 
Vachsen  begriffen  ist.  Dergestalt  ist  das  Schiffahrt-Jahrbuch 
i921  ein  unentbehrlicher  Ratgeber  und  Wegweiser,  ein  äußerst 
lützliches  Hilfsmittel  des  lä  glichen  Gebrauchs  für  alle  Ge- 
chäftszweige,  die  mit  Schiffahrt  und  Ueberseehandel  in  Ver- 
lindung  stehen. 

Aus  dem  565  Seiten  starken  Inhalt  seien  besonders  die 
isten  .erwähnt,  die  die  Adressen  der  ,  deutschen  Reeder  (See- 
i.nd  Binnenschiffahrt)  nebsl  Angabe  der  Größe  ihres  Schiffs - 
larkes  aufführen,  feiner  deutsche  und  ausländische  Schiff  s- 
rakleradressen.  Listen  aller  deutschen  und  wichtigen  ausländi- 
chen  Schiffswerften,  deutscher  Trockendocks,  Patentslips  und 
lellinge,  Agenturen  ausländischer  Reedereien  in  Deutschland, 
Verzeichnisse  von  See-  und  Binnenhafenspediteuren,  Im-  und 
Exporteuren,  Träiisportversicherungsagenten,  .  vereidigten  und 
m fliehen  Sch if f ahrts- Sachverständigen  und  Dispacheuren,  Hava- 
iekommissaren  im  In-  und  Auslande,  Bergungsgesellsehaften, 
'chleppschiffahrtsbetrieben,  die  Adressen  der  wichtigsten  deut- 
chen  Schiffahrtsbehörden ,  und  -kommissionen  in  Berlin,  Ham- 
burg, Bremen  und  Stettin  nebst  Angabe  der  leitenden  Beamten 
md  Mitglieder,  der  Außenhandelsstellen,  der  in  Deutschland 
ätigen  ausländischen  Kommissionen,  der  deutschen  Konsulate 
in  Auslande  und  der  fremdländischen  Konsulate  an  allen 
leutsehen  See-  und  den  wichtigsten  Binnenschiffahrtsplätzen, 
ler  bedeutendsten  Schiffahrtsvereine  und  -Verbände  nebs"t  eini- 
en  ausführlichen  Jahresberichten,  Verzeichnis  der  deutschen 
landelskammern  nebst  Vorstandsmitgliedern  und  Sekretären, 
Adressen  wichtiger  Firmen  der  Funkenindustrie  und  von  Luft- 
eedereien,  allgemeine  Industrie-  und  Handelsadressen  usw.  Ins- 
esamt  enthält  das  Schiffahrt-Jahrbuch  1921  etwa  10  000  in-  und 
usländische  Adressen,  zum  Teil  mit  Angabe  von  Fernspreeh- 
ummern, Telegrammadressen,  Telegrammschlüsseln,  Bankkonten, 
TMaien  und. Geschäftszweigen,  Aus  der  Feder  anerkannter  Fach- 
•ute  sind  in  neun  Aufsätzen  besondere  Rückblicke  wirtschafts- 


politischer  und  technischer  Art  auf  das  abgelaufene  Jahr  in 
dem  Schiffahrt-Jahrbuch  1921  erschienen.  Besonders  von  In- 
teresse dürfte  eine  bisher  unveröffentlichte  Liste  der  seit  März 
1919  abgelieferten,  enteigneten  oder  zur  Ablieferung  •  ange- 
forderten deutschen  Handelsschiffe  sein,  aus  der  u.  a.  ersichtlich 
ist,  an  welche  Nationen  und  welche  Reederei  die  Schiffe  über- 
gegangen sind  und  in  welcher  Fahrt  sie  sich  am  1.  September 
d.  J.  befanden; 

Der  Preis  für  das  Schiffahrt-Jahrbuch  betrlgfc  30  Mark  zu- 
züglich des  üblichen  Teuerungszuschlages.  Bestellungen  nimmt 
jede  Buchhandlung  sowie  der  Verlag  .  „Seedienst"  .V-G.,  Ham- 
burg, entgegen. 

Rückblick  und  Ausblick  ist  der  Leitartikel  der  vom  Bankhause 
E.  Calmann,  Hannover,  .Schillerstraße  21,  herausgegebenen 
„Finanziellen  Mitteilungen"  betitelt. 

Das  Blatt  enhält  noch  andere  wichtige  Hinweise,  die  zum 
Beginn  des  neuen  Zeitabschnittes  verwertet  werden  können.  Wie 
-las  genannte  Bankhaus  uns  mitteilt,  wird  das  Blatt  auf  Wunsch 
kostenfrei  versandt.  Interessenten  mögen  sich  daher  an  die 
Firma  direkt  wenden. 

Die  deutschen  Schiffahrtsgesellschaften,  Band  II.  Bearbeitet  von 
Kapitän  a.  D.  L.  Fenchel.  Archivar  der  Nordischen  Bamk-  und 
Handelskomuiandite  Sick  &  Co..  Hamburg.  Laeiszhof. 
Der  kürzlich  erschienene  II.  Band  des  Handbuches  „Die 
deutschen  Schiffahrtgesellschaften"  ist  eine  äußerst  wertvolle 
Fortsetzung  und  Ergänzung  des  I.  Bandes.  Beide  Bände  gehören 
zuisamimen  und  können  als  ein  einheitliches  Werk  betnachtet 
werden.  Der  Verfasser  hat  es  in  trefflicher  Weise  verstanden, 
in  äußerst  knapper  und  klarer  Form  nicht  allein  eine  Über- 
höht über  die  deutsehen  Schiffahrtsgesellschaften,  ihre  Tätig 
kcat,  Geschäftsergebnisse.  Vermögensbestärndc.  Anlagen  usw.  zu 
geben,  sondern  auch  die  volkswirtschaftliche  Bedeutung  und 
Entwicklungsmögliehkeit  der  gesamten  Schiffahrt  zii  schildern. 
So  ist  dlas  Werk  ein  wertvoller  .Ratgeber  und  Wegweiser  für 
alle,  die  sich  ein  eigenes  Urteil  über  die  «Schiffahrt  und  ihre 
geschäftlichen  Unternehmungen  bilden  wollen. 

Über  den  vorliegenden  II.  Band  ist  noch  zu  erwähnen,  daß 
er  alle  aktuellen  Fragen,  die  See-  und  Binnenschiffahrt  be- 
schäftigen, bis  in  die  .neueste  Zeil  in  übersichtlichster  Form  be- 
handelt. Ganz  besonders  werden  die  unheilvollen  Wirkungen  des 
Schandfrie  lens  von  Versailles  auf  die  deutsche  Schiffahrt  in 
treffenden,  klaren  Ausführungen  beleuchtet.  Das  Werk  kann  jedem 
Interessenten   der  Schiffahrt    wännstens  empfohlen  werden. 
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Aachen:  Gebr.  Biaise,  Bahnspediteure. 

,,        Mond  <v.  Cie.,  Intern. Transporte,  auch  in  Herbestbai  u.  Welkeöraedt 
Aken  a.  <l.  «<;.:  Halen-  und  Lagerhaus-Actien-Uesellschaft. 
Antwerpen:  A.  Natural,  he  Uoultre  &  Oie.  S.A. 

AHChafl'enbiirs:  I  Javaria-Schi  flahrts-  u.  Speditions- A.(i.-l!eed<-rei,Sp«dition 

AnKNie  :  G..  Monglowski.  —  Internationale  Transporte. 

Bamberg:  Bavaria-Schiftahrts-  und  Speditions-A.-G  —  Reederei,  Spedition 


Barcelona: 


Kommerzielle  Vertretung  von  A.  Natural,  Le  Coultre  &  Cie. 
A.-G,  M  Pelayo,  Barcelona. 


Emil  Ipsen  -  Spediteur. 


Basel:  Hurckbardt,  Walter  &  Oie.  Aktiengesellschaft. 

,,      A.  Natural,  Le  Ooultre  &  Cie.  A.-Q. 
Bellegarde  (France,  Ain):  A.  Natural,  l.e  Coultre  &  Cie.  S.A. 
Berlin:  f  Gustav  Knauer,  Wichmanustr.  8.T.-A.  „Speditionshaus".—  Intern. 
\  Spedition,  Schiffahrt,  Sammelverkehr  nach  allen  Richtungen. 
„        /  Julius  Kriimling.  —  Fluß-  u.  Kanalschiffahrtsreederei,  Eildampfer-, 

V  Schleppdampfer-,  Schleppschiüahrtsbetriebe. 
„        ('2.  A.  Warmuth.  —  Spedition  und  Lagerung. 
B  e  n  I  Ii  en ,  0.>S. :  O.-S.  Lagerhaus  0.  Kaluza.  —  Eigene  moderne  Lagerhäuser. 

,,■  M.  Simenauer  Nachf.,  gegründ.  1840.—  Große  Lagerspeicher. 

Bordeaux:  A.  Natural,  Le  Coultre  &  Cie.  S.  A. 
Brau  nach wetg:  Louis  Fricke.  —  Bahnspediteur,  Lagerung. 
Bremen:  Alfred  Altschiller  &  Co.  G.m.b.H. 

,,        Job.  Heckemann,  gegründet  1831,  auch  in  Hamburg. 

Bremen  und 
Bremerhaven : 

Breslau:  /  Julius  Kriimling.  —  Fluß-  und  Kanalschiffabrtsreederei.  Eil- 

\  dampfer-,  Schleppdampfer-,  SehleppschitTahrtsbetriebe. 
Bris  (Simplon):  A.  Natural,  Le  Coultre  ä  Cie.  A.-G. 
Buch«  (Bheintal):  A.  Natural,  Le  Coultre  Ä-  Cie.  A.-G. 
Cette:  A.  Natural.  Le  Coultre  &  Cie.  S.  A. 
Coblenz:  Xaver  Eckstein  G.m.b.H.     Schiffahrt,  Spedition. 
Banzig:  t  Julius  Krümling.  —  Fluß-  u. Kanalschiffahrtsreederei,  Eildampfer-, 

\  Schleppdampfer-,  Schleppschiffahrtsbetriebe. 
Dortmund:  i  Lindner,  Radermacher  &  Nöthlich, G. m.  b.  H.  —  Reedar,  Spe- 
>  diteure,  Schiffsmakler,  Assekuranz,  Umschlagebetrieb  und 
Lagerung  von  Massengütern,  gegründet  1899. 
Duisburg-Rulirort:  /  Julius  Krümling.— Fluß- u.Kanalschiffahrtsreederei. 

\  Eiklampfer-,Schleppdampfer-,Schleppschiirahrtsbetr. 
Büren:  Dürener  Speditions-  und  Lagerhaus  Otto  Taenzer. 
Eger  (Böhmen):  Ludwig  Bendl.—  Grenzverzollung.  Sammelverkehre. 
Elblngr:  Louis  Thiel.  —  Spedition,  Lagerung. 

Flensburg:  H.  Ohr.  Fetersen.  Tel. -Adr.  „Bahnspediteur",  Fernruf  27'.). 
Frankfurt  a.  M.:  Alfred  Altschüler  &  Co.  G.  m.  b.  H. 

i,  OarlPresser&Co., G.m.b.H.  -  Reederei.  Spedition,  Lagerung. 

St.  Gallen:  A.  Natural,  Le  Coultre  &  Cie.  A.-G. 
GenJve:  A.  Natural,  Le  Coultre  &  Cie.  S.A. 


Genua: 


Kommerzielle  Vertretung  von  A.  Natural,  Le  Coultre  Ä.  ( 'ie.  A.-G.. 
Via  Carlo  Barabino  28—10,  Genua 


Gera  (Reusa) :  Geraer  Elektrizitätswerk-  u.Straßenbahn-A.-G.—  Spedition 

Bahnspedition,  Sammelladungsverkehr.  Möbeltrausport  Lagerei- 
Gleiwitz:  i  A.Schlesinger.  —  Spedition  und  Verladung.  Lagerhaus,  iuter- 

I  nationale  Transporte,  gegründet  1840. 
Hamburg:  Alfred  Altschüler  &  Co.  G.  m.  h.  H. 

Job.  Heckemann.  gegr.  1831,  auch  in  Bremen. 
,,  /  Julius  Krümling.  —  Fluß-  und  Kanalschiffabrtsreederei,  Eil- 

\  dampfer-,  Schleppdampfer-,  Scbleppschilfahrtsbetriebe. 


Hannover  Fr i  t  z  Bäte,  Telephon :  Nord  3559, 3560, 3561 .  Abt/Eilgut :  Nord  3602 
,,  I  Julius  Krümling.      Fluß-  and  Kanalschiffabrtsreederei,  Eil- 

i  dampfer-,  Sohleppdampfer-,  Schleppschiffahrtsbetriebe  . 
Köln  a.  Kh.:   Charlier  <<  f'o.  -  Spediteure.  Gegr.1843. 

,.  Albert  Ileimann,  Spedition  und  Schiffahrt  seit  1815. 

,",  Koll  &  Kubach.  -  Sped., Dampfschiffahrt.  Tel.:  A.  5314,  «115, 5310. 

,,  Speditions  &  Lagerhaus  Aktiengesellschaft. 

Königsberg  i.  Pr. :  /  E.  Bartenwerfer,  Inh.  Max  Meyer.  Fernruf  366.  — 
\  Spedition.  Lagerhaus,  Sammelverk..  Wasserverfracht. 
Königsberg  i.  Pr.,  I  Robert  Meyhoefer.  —  Reederei,  Spedition.  Schill ~ 
Plllau  ii.  Elbing:  \  befrachtung,  Versicherung.  Tel. -Adr.:  Haslingers. 
LUbeck:  Alfred  Altschiller  &  Co.  G:  m.  b.  H. 
iiudivigshafen  a.  Kh.:  Mannheimer  Lagerhaus-GeselN«  liaft. 


Magdeburg : 


Elhlagerhaus-Aktiengesellschaft. 
/  Julius  Krümling.  —  Fluß-  und  Kanalschiffabrtsreederei, 
\  Eildamiifer-,    Schleppdampfer-.  Scbeppscbilfahrtsbetriebe. 


Faul  Siebert.  ,—  Schiffahrt,  Spedition,  Lagerung,  Inter- 
nationale und  C  berseetransporte.  Sammelladungsverkehr. 


itlarktrcdwitz  i.  Bayern:  (  Rosenoerg,  Loewe&Oo.  -  SpezialVerkehre  lür 

'  Forzellan.Glas usw. nach  allenBinnen-  u. See- 
"  l  häfen.Grenzverkehrm.d.Tschecho-Slowakei. 

Marseille:  A.  Natural,  Le  Coultre  &  Cie.  S.A. 

Hemel:  /  Robert  Meyhoefer.  —  Reederei,   Spedition,  Schiffsbefrachtung, 

\  Versicherung.   Telogramm-Adresse .  Haslingers. 
Myslowitr.  O.-S. :  H  .  Mendelsohn.  —  Internationale  Transporte,  Verzollungen. 

Neusalz  a.  d.  Odet 


Städtische  Hafenverwaltung,  Neusalz  a.  d.  Oder. — 
Spedition-,  Lagerung-,  Transportübernahmen. 


Neustrelitz:  R.  WeidingeT  NU.  Inh.:  Cort  Müller.  —  Spedition,  Lagerung 
Nürnberg:  Bavaria-Scbiffahrt^-  u.  Speditions-A.-G.  —  üeederei.  Spedition. 

Oppeln : 


Oppelner  Verlade-  und  Lagerhaus-Gesells 
Albert  Koerber  m.  b.  H. 
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,,         Konrad  Seidel,  —  Spedition  und  Möbeltransport. 
Paris:  A.  Natural.  Le  Coultre  &  Cie.  S.A. 
Passau:  Ludwig  Bendl.  —  Grenzverzollung,  Sammelverkehre. 
Posen :  Carl  Hartwig  Akt. -Ges.  -Spedition,  SchiUahrt,Möbeltransp..  Lagerhaus. 
Potsdam:  Graul  &  Coqui.  —  Spedition,  Schiffahrt.  Lagerhäuser. 
Kegenshnrg:  Bavaria-Schitfabrts-  u.  Speditions-A.-G.  —  Reederei,  8pedition. 
Kicsa  a.  E.:  /  Ernst  G.  Fritzsehe.  —  Spedition,  Schiffahrt.  Lagerung.  Zweig- 
\  gleisanschluß  Riesa-Hafen. 
„  /  Jobann  Carl  Heyn,  gegründet  1858.  —  Elbumscblag,  Spedition. 

\  Lagerung. 
Rotterdam:  Alfred  Altscbüler  &  Co,  G. m.b.H. 

Sassnitz :  Ö.  Faust  jr.,  Sped.  u.  Hand.  .G.m.b.H.  -  Sonderdienst  nach  u.  von  d.Nord. 
Schatthaiiscn :  Burckhardt,  Walter  &  Cie.  Aktiengesellschaft. 
Singen  a.  H.:  /  ..Translag"   Oberrheinische  Transport-  und  Lagerhau^- 
\  Gesellschalt  m.b.H.  —  Internationale  Transporte.  


Spandau : 


Curt  Thomas  ivorm.  W.  Degenharde  —  Hafenumschlag. 
Spedition,  Rollfuhr,  Lagerung,  Schiffsverfrachtungen. 


Stettin:  f  Julius  Krümling.  —   Fluß-  und  Kanalschiffahrtsreederei,  Eil- 
\  dampfer-.  Schleppdampfer-,  Schleppschiffahrtsbetriebe. 
> ,,       Reiub.  Kübnke,  gegr.  1875.  -  Sped  . Umschl  .  Befracht.,  Schiff,  Bunkerk. 
Hugo  Moeller.  gegründet  1873.  —  Spedition,  Lagerung.  Inkasjso. 

Vallorbc  (Schweiz):  A.  Natural.  Le  Coultre  &  Cie.  S.A. 

iVürzburg;  Bavaria-Schiffahrts-  u.  Speditions-A.-G.  —  Reederei,  Spedition. 

Zürich  I:  Burckhardt,  Walter  *  Cie.  Aktiengesellschaft. 

/an  ich  A.  Natural,  Le  Coultre  &  Cie.  A.-G. 


Achtung:  SGhilfshilfsmaschinen  | 

Suche   Aufträge    für    leistungsfähige  77 

Spezialfabrik  in  Ankerwinden,  Lade-  \i 

winden,  Spills   und  dergleichen  für  X 

elektischen  Hand-  und  Dampfantrieb  jj 

Schnellste  Lieferung  •  Günstige  Preise  ^ 

■ 

Gefällige  Anfragen  an  tz 

Eng.  de  Fries,  Duisburg,  Merhatorhaus,  zimmeri  06  | 


Roststäbe 


in  unübertroffen  hochteuerbeständiger  Qualität  stellen  wir  seit 
Jahren  als  einziges  Sondererzeugnis  her. 

Ü3F"  Kurze  Lieferfristen,  -^g 

Rheinisches  Eisenwerk,  Düren  (Rhld.) 

Werke:  Düsseidorf-Reisholz  und  Düren. 


ZCageM,  Anthony  S  *€o. 


Telephon  :  Nr.  235 4 
bis  235V.  1731 


TS, 


 Teleqr. -Adresse . 

remen      4(  ( , 

Vertreter  der  Celler  Schlepp 
schiffahrts -  Gesellsc/ia ft,  Celle 

Billigste  Durchfrachten   nach  allen  Plätzen 

Import,  Export.  Lagerung 


♦ 
♦ 

Inserate 

finden 
in  der  ., Zeitschi  ift 
für 

Binnenschiffahrt " 
weiteste 

Verbreitung 

♦ 
♦ 


In  der  jetzigen  stillen  Jahreszeit  empfehlen  wir  den 

Einbau  von  Motoren 

Wir  sind  in  der  Lage,  solche  von  80—100  PS  Leistung,  gebraucht, 
aber  fast  neu,  äußerst  bdiig  abzugeben.  Besichtigung  in  unserem 
Werk,  Kaiserswerther  Straße  360,  erbeten. 

Fadas  -  Automobil  -  Verkaufs  -  Ges. 

Düsseldorf,  Grünstraße  7  Telephon  96 


l  Berlin-Hamburger  j: 

i;  band-  u.  WassGr-Transport-UorsictiGrui^s-flhtignöGsgllschan < 

\l  BERLIN  N24,  Am  Kupfergraben  4a 

o  Fernsprecher:  Zentrum  5298 

<  >   empfiehlt  sich  zur  Übernahme  von  Transport-Versicherungen 
für  Fluß-,  See-  und  Landreisen.  Vertreter  an  ailen  Orten  gesucht 


Wir  suchen 

einen  in  Buchhaltung  und  mit  allen 
Zweigen  derRheinschiffahrtver- 
trauten  Herrn  in  selbständige  Dauerstellung. 

Rheinschiff ahrts  Aktiengesellschaft 


rn 
i 
i 
i 
i 
i 
i 


I  FRIEDRICH  ASTEROTH  i 

I  KOBLENZ,   Postfach  133  I 
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Vereinigte  Spediteure  und  Schiff  er 
Rheinschiffahrtsgesellschaft  m.  b.  HL 

Zentrale  :  Mannheim 

Telegramme:  „Rheinstrom" 
Niederlassungen:  »^Ä^S'ÄeS :  Ä  B^l^Z^  } 

Erstklassiger  Schiffs-  u.  schieppdamplerparh :  schuiimmhranen :  Kranenanlagen 

Lagerhäuser :  Lagerplätze 

On07ioHtÖt"  MQOODntnünOnniltO  au^  dem  Rhein  zwischen  den  Seehäfen  bis  Basel  sowie  auf 
UMüLldllldl.   IIIUOOUIIII  dlluPUl  IC  allen    mit   dem  Rhein   in  Verbindung   stehenden  Wasserstraßen 


Letmather  KettenfabriK  Görke  &  sieins 

.'         Eisenbahnstation:  Letmathe  i.  W.  ===== 


Fabriü  hanimeschweisster  Ketten  jeder  Art  im  Dmensionen 
Schiffs-  und  Kranketten 

Kettenräder  in  hartem  Grau-  und  Stahlguß.  Schmiede- 
stücke nach  Zeichnung,  roh   und"  ferlig  bearbeitet 


Bremen 


Telegramm-Adresse:  Oberweser 


Fernruf:   Amt  Roland  Nr.  219  und  563 


Weser  -  Kanal  -  Rhein  -  Schiffahrt 

Durchgangsverkehr 

von  Bremen  und  anderen  Weserplätzen  nach  dem  Rhein 
und    umgekehrt.     —     Uebernabme    von  Massentransporten, 

Schleppdampier    auf  der  Ober-   und  Unterweser. 

Eilgüter  dienst 

zwischen  allen  Plätzen  der  Weser  von  Bremen  bis  Kassel 
und  ab  Bremen  nach  Kanal-  und  Rheinplätzen  und  zurück. 
Vertreter:  Minden  i.  W. :  C.  A.  Wiehe ;  Dortmund  und  Duis- 
burg-Ruhrort:     Westfälische    Transport -Aktien -Gesellschaft. 


rtmunder 

Ketten- 

Fabrik 

DORTMUND 

ll|.  S.  BftSTH EtM 

Teleph. :  3201 
Amtlich  geprüfte 


Sctimiedestücho 

Gallsche  Gelenk- 
ketten, Drahtseile 


C  A.  WIEHE 

Minden  i.  W.   Gegr.  1860 

Umschl.,  Speö.,  Scliflalrt, 
Lagerung,  Asseknranz. 

Vertretung  der 
Bremer  Schleppschiffahrts- 
Gesellschaft,  Bremen. 

Tel.- Adr. :  Wiehe,  Spediteur. 
Fernsprech-Anscbluß  49 
Reichshank-Oiro-Konto. 


EISENBAU  WYHLEN 

AKTIEN-GESELLSCHAFT 

WYHLEN  (BADEN) 
=  STAUWEHR-ANLAGEN  = 


#rWinsGhermann> 


Reederei  und 

Kohlengroßhandlung 

du isüurg  Runrort 

Zweigniederlassungen 
in  in 
Crefeltl  Stuttgart 
Neuss  Sei!  waüis  oh 

Frankfurt  a.  M.,  Gmünd 
Offenbach       !  Ludwigsburg 
Aschaffenburg 
Karlsruhe 

Schiffsvertretung  in  Mainz. 

8  120  000  H. 


Schleppkähne 

mit  71800  t  Tragfähigkeit, 
wovon  18  KJbne  mit  14500  t 
auch  für  die  Rhein  -  Herne - 
Kanal-Fahrt  geeignet  »ind. 
7  Rad-  und  Schrauben  - 
Schleppdampfer  mit  4130  PS. 
Große  Lagerplätze  m. 
LaufbrQcken  u. »tränen. 
Massenverfrachtungen  von 
der  Huhr  u.  den  Kanalplätzen 
bergwärts  zum  Oberrhein 
u.  Obermain  und  umgekehrt. 
Sobleppbefürderung  auf  dem 
Rhein  und  Main  bei  allen 
Wasserstand»  Verhältnissen 
mit  tlottliegenden  Rad-  und 
Schranbendanipfern. 


Anschrift  fllr  Prahtungen: 
Winschennann  Koblenhaml- 

Inng,  Duisburgruhrort. 
Fernruf:  Amt  Duisburg- 
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ROHOL- 
GLÜHKOPF- 

SCHIFFSMOTOREN 

SOWIE 

MOTOR-LADEWINDEN 
MOTOR -NETZ  WINDEN 
MOTOR-DYNAMOS 

EINFACH   *  BILLIG 
V  ZUVERLÄSSIG 

Fabrik:  *S^\  -fc.  ^^^J*       .^r  Kontor: 

Bergedorf  ^S^^OREN-^^x^- urö36 

Fenisprocber  178—179  ^^"^  _^^^F8rnspr. Alster 4407, 5385 


ca  20OOO"qm 
eigene  Lager  mif  SaPlHtl 
und  Hafen  -Anschluß. ' 


antefrt0**0"^  tr38 


Auromobil  -Traruporre 
nach  allen.  Ländern. 

Lagerhäuser  in  Berlin,  Tempelhof  und  Spandau  mit 
direktem  Bahnanschluss  und  Schiffahrtsverbindung 
nach   allen  Häfen    der  Eibe,    Oder  und  Weichsel. 


Uebernahme 


aller  Transporte  von  Gütern 

zwischen  Rhein, "Weser  und  anschließenden  Kanälen 

Oberweser  Privatschiff  er  -  Vereinigung 
Transport- U.Handelsgesellschaft  m.b.H. 


Minden  i.W. 

Fernspr. :  Nr.  232  und  313 
Telegramm-Adresse 


Bremen 

Roland  Xr.  1238  und  7948 
Privatschiffahrt 


i  Schiff  Ohrt  Spedition 

Rheinschiff  ahrts-  A.  -  G. 
Friedrich  Asteroth 

COBLENZ 

(Telegramm-Adr..  Asteroth) 
Zweigniederlassung  in  Rotterdam 

übernimmt 

Transporte  in  ganzen  Schiffsladungen 


sowie  Teilpartien  vom  Mittel- 
rhein   nach  holländischen 

Plätzen  sowie  nach  dem  Rhein- 
Herne -Kanal  und  umgekehrt 


r  Schi 


aaoDDaoaaoaaaa  aao  ooaaoaaoaoDaao 


TÖLKE  &  CO.,  BREMEN 


llllllllllllllllllllllllll 


llllllllllllllllllllllllll 


Werkzeuge  und  Inventar 
für  Deck  und  Maschine. 


o 
a 
□ 
□ 
a 
□ 

□ 

Q 
D 
D 
D 
Q 
0 
D 
D 
D 
O 
D 
D 
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a 
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Transport  - Versicherungs -Aktien  -  Gesellschaft 
in  München-Gladbach 


Gegründet  1867. 


Transport-   und  Valoren -Versicherungen 
sowie   Rückversicherungen   aller  Art. 


ES 
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53.  Jahrgang  der 
„Mitteilungen 
des  Zentral-Vereins" 


BINNENSCHIFFAHRT 


Bezugspreis  36  M. 

für   den  Jahrgang  von 

24  Heften 
Bei  allen  Buchhandlun- 
gen,  Postanstalten  und 
bei  der  Verlagshandlung 

erhältlich 


Einzelne  Hefte 
2  Mark 


Herausgegeben 

vom 

ZentraI=Verein  für  deutsche  Binnen-Schiffahrt 
Vorsitzender:  Geheimer  Regierungsrat  Professor  Oswald  Flamm 


Verbands-Zeitschrift  für  den 
Deutsch-Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizerischen  Verband  für  Binnenschiffahrt 


Verantwortlicher  Schriftleiter: 
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nach  besonderer  Berech 
nung    —    nur   für  die 
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Der  Nachdruck  aus  dieser  Zeitschrift  ist  nur  mit  ausdrücklicher  Genehmigung  der  Schriftleitung  und  auch  dann  nur  unter  voller  Quellenangabe  gestattet 

Alle  Postsendungen  (mit  Ausnahme  von  Kassensachen)  für  den  Zentral-Verein  für  deutsche  Binnen-Schiffahrt  sowie  für  den  Deutsch- 
Oesterreichisch -Ungarisch -Schweizerischen   Verband  für  Binnenschiffahrt  und   für  die  Schriftleitung  der  „Zeitschrift  für  Binnen-  Schiff  - 

fahrt'  sind  mit  der  Wohnungsangabe  Charlottenburg,  Kantstraße  140,  zu  versehen. 
Alle  Geldsendungen  für  die  beiden  Verbände  sind  an  den  Schatzmeister,  Herrn  Hugo  Heilmann,  Berlin  N24,  Oranienburger  Str.  33,  Postscheck- 
konto Berlin  NW  7  Nr.  1411,  zu  richten. 
Alle  Sendungen,  die  Anzeigen  und  Beilagen  sowie  den  Versand  der  „Zeitschrift  für  Binnen-Schiffahrt"  betreffen,  sind  an  die  Expedition, 

Berlin  SW68,  Neuenburger  Straße  8,  zu  richten 
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Bericht  über  die  Sitzung  des  Fachausschusses  für  deutsche  Binnenschiffahrt 

am  18.  Januar  1921  im  Elite-Hotel,  Berlin. 


Tutei'  dein  Vorsitz  des  Herrn  Generaldirektor  Ott  tagte  am 
IS.  Januar  '1921  der  Fachausschuß  unter  regster  Beteiligung 
und  größter  Zusammenarbeit  aller  Stromgebiete.  Auf  der  Tages^ 
Ordnung  .standen  besonders  folgende  allgemeine  große  Fragen: 
Stellungnahme  der  Bmhenschiffahrt  zur  Eisenbahngütertarifre'- 
form,  die  Frage  der  Organisation  'der  Binnenschiffahrt  und  haupt- 
sächlich die  Stellungnahme  des  Fachausschusses  zu  "den  gegen- 
wärtigen Verhandlungen  über  die  Schiffsabgabe  und  die  Ent- 
schädigung.sfrage.  Der  einmütige  Eindruck;  aller  Beteiligten 
war.  daß  der  Zusammenschluß  der  deutschen  Binnenschiffahrt 
im  Fachausschuß  an  Festigkeit  zugenommen  hat,  und  daß  er  im 
Hinblick  auf  die  zurzeit  .schwebenden,  schweren  wirtschaft- 
lichen Fragen,  wie  der  Tariffrage  und  der  ungeheuren  Last 
der  Schiffsabgabe  mit  ihren  Folgen  für  die,  Zukunft  unbedingt 
erforderlich  ist.  Nur.  die  Einmütigkeit  der  gesamten  Binnen- 
schiffahrt unter  Zurückstellung  alles  Trennenden  wird  über 
die  Krisen  hinweghelfen. 

In  den  Besprechungen  der  folgenden  Tage  von  Delegierten 
des  Fachausschusses  mit  den  Behörden,  z,  B.  dem  Wiederauf  bau- 
minisferiuin  über  die  Ausführung  des  Friedensvertrages  hin- 
sichtlich der  Schiffsabgabe  sowie,  dem  Verkehrsniinisterium  in 
der  Tariffrage,  hat  die  einmütige  Haltung  der  Binnenschiffahrt 
bereits  erfreulieh»;  Ergebnisse  gezeitigt.  Dabei  kam  zum  Aus- 
(feuckj  daß  der  Fachausschuß  von  allen  behördlichen  Stellen  als 
die  alleinige  Berufsvertretuug  der  Binnenschiffahrt  anerkannt 
und  zur  Mitarbeit  herangezogen "wird. 

In  einer  eingehenden  Besprechung  mit  den  zuständigen 
Ministerialdirektoren  der  Wasserstraßenabteilung  sowie  der 
Kisenbahnabtcilung  des  Riuehsverkehrsministcriums  wurde  die 
Zusage  erlangt,  daß  die  Binnenschiffahrt  bei  den  gegenwärtig 
stattfindenden  Verhandlungen  über  die  Eisenbahngüter-Tarif- 
reform  gehört  wird. 

Bei  einer  Sitzung  im  Reichsministerium  für  "Wiederaufbau 
am  19.  Januar  wurde  unter  Beteiligung  von  Delegierten  des 


Fachausschusses  verhandelt  über  die  Verfahrensvorschriften  des 
amerikanischen  Schiedsrichters  die  Wiedergutmachung  betreffend. 
Nach  §  6  Anl.  2  Teil  VIII  des  Friedensvertrages  ist  eine  Kom- 
mission vorgesehen,  welche  aus  einem  Vorsitzenden  (Ameri- 
kaner), drei  Vertretern  der  verbündeten  Mächte,  und  drei  Ver- 
tretern Deutschlands  besteht.  Die  Bildung  der  deutschen  Ver- 
tretung wurde  folgendermaßen  geregelt:  Die  Führung  der  den! 
sehen  Vertretung  soll  der  Präsident  des  Reichsausschusses 
für  Wiederaufbau  der  Handelsflotte,  Herr  Kautz,  übernehmen. 
Als  zweiten  Vertreter  wird  die  Regierung  einen  technischen 
Sachverständigen  bestellet;  und  als  Vertreter  der  Binnenschiff- 
fahrtstreibenden  wurde  einstimmig  Generaldirektor  Ott  gewählt. 
Die  Kommission  wirrl  am  2.  Februar  ihre  Arbeit  in  Baris  auf- 
nehmen. Als  zweckmäßig  und  notwendig  erwies  sich.  Herrn 
Generaldirektor  Ott  je  einen  Vertreter  jedes  betroffenen  St  nun 
gebietes  als  sachverständigen  Berater  zur  Seite  zu  stellen,  um. 
gleichfalls  in  Baris  anwesend,  jeweils  mit  Rat  und  Tat  die 
Eigenartigkeit  ihres  Stromgebietes  und  die  besonderen  Inter- 
essen zum  Ausdruck  zu  bringen.  Bin  einen  guten  Unterbau  und 
Rückhalt,  für  diese  deutsche  Vertretung  in  den  einzelnen  Strom- 
gebieten der  Heimat  zu  haben,  wird  von  jedem  Stromgebiet  eine 
zehngliedrige  Kommission  im  Benehmen  mit  der  Groß-  um! 
Kleinschiffahrt,  des  Transnortarbciterverbandes  und  des  Ver- 
bandes der  Maschinisten  und  Heizer  aufgestellt,  und  zwar  für 
den  Rhein  durch  die  Arbeitsgemeinschaft  für  die  westdeutsche 
Binnenschiffahrt,  für  die  westdeutschen  Kanäle  und  Ems  durch 
den  Sehifl'ahrtsverein  für  die  westdeutschen  Kanäle,  für  die 
"Weser  durch  die  freie  Vereinigung  der  Weserschiffahrtsinter- 
essenten,  für  die  Elbe  durch  die  Arbeitsgemeinschaft  der  Elbe- 
schiffervereine,  für  die  Mark  durch  den  Verein  zur  "Wahrung 
der  märk.  Schiffahrtsinteressen,  für  die  Oder  und  Ostpreußen 
durch  den  Schiffahrtsverein  Breslau.  Den  Vorsitz  in  diesen 
Kommissionen  wird  je  ein  zu  bestimmender  Reichs-  oder  Landes- 
beamter  führen. 
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Rückblick  und  Ausblick* 

Von  Professor  Franzius,  Hannover. 


Der  Landtag  hat  gesprochen,  es  spreche  der  Reichstag.  Die 
Arbeit  des  Kanal  aussebusses  des  Landtages  war  gut,  sie  zeigte 
Verständnis  und)  Gieschidk.  iEs  ist  nach  dieser  Probe  zu  hoffen, 
daß  der  Reichstag  keine  schlechtere  Arbeit  liefern  wird. 

Uberschiauen  wir  noch  einmal  rückblickend  kurz  die  Rollen, 
die  die  verschiedenen  ßpieJei!  in  dem  Schauspiel;  genannt  der 
Kampf  um  'den  Mittellandkanal,  .gespielt  haben.  Zuerst  der 
Haniiinersteinsche  Ausschuß  in  Magdeburg  unter  Führung  von 
Geheimrat  Zuökschwerdt.  Er  gab  dde  große  Denkschrift  des 
Jahres  1915  heraus,  die  die  Contagsche  Bearbeitung  der  Nord- 
liride  und  der  Südiinie  einschließlich  der  Teubertschen  wirt- 
schaftlichen Nachweise  brachte.  Die  Vorlage  zweier  Linien 
ist  lange  als  Fehler  erschienen;  es  ist  heute  aber  Uslar,  daß  der 
Fehler  nicht  in  der  Tätsache  dieser  Vorlage  lag,  sondern  in  der 
späteren  Behandlung  der  Dinge.  Die  Denkschrift  führt  sofort, 
wie  zu  erwarten  war.  zur  (Spaltung,  die  Spaltung  zum  Kampf, 
der  Kampf  zum  Fortschritt.  Es  entstanden  die  Forderungen  der 
Südlinicngruppc  auf  Anschluß  von  Mitteldeutschland  und 
moderner  Kamalisierung  der  Saale.  Der  Ausbau  der  Talsperren 
der  Bode  und  Oker  war  bereits  in  den  Contaigschen  Entwürfen 
enthalten. 

Diese  Fordenungen  der  Südliniengruppe  führten  zu  dem  Ent- 
w.urfe  des  Berntburger  Kanals  durch  den  Verfasser  und  Fort- 
führung bis  Leipzig  durch  Reeder:  sie  führten  ferner  zur  Ent- 
deckung der  Mittellinie  mit  Überbrückung  der  Elbe.  Bis  jetzt 
war  keine  Zeit  verloren,  weil  es  während  des  Krieges  unmöglich 
war,  den  Mittellandkanal  fortzuführen.  Nun  kam  die  Revolution. 
Wiie  man  heule  mit  voller  Sicherheit  behaupten  kann,  wurde 
der  Bau  der  Strecke1  voiü  1 1  a.nnover  bis  Peine  in  dem  Glauben, 
ein  Stück  der  Südlinie  au  bauen,  in  Angriff  genommen. 

Durfte  man  es  überhaupt  wagen,  fühlte  man  sogar  die 
Pflicht  in  sich  zu  handeln,  dann  war  jetzt  der  Zeitpunkt  ge- 
kommen, in  dem  dlie  Regierung  sich  für  eine  bestimmte  Linien- 
führung entscheiden  mußte.  Die  Berechnungen  von  Dr.  Teubert 
in  der  Denkschrit  von  Havestadt  und  Contag  waren  leicht  über- 
zuprüfen, eine  große  Interessenversammlung  konnte  damals 
ebensogut  einberufen  werden  wie  später.  Ergniff  man  damals 
die  gebotene  Hand,  wählte  man  das  VermittlungSprojekt  der 
Mittellinie,  statt  sich  zähe  an  die  Südlinie  zu  klammern,  dann 
konnte  im  Frühjahr  1919  der  .ganze  Kanalbau  zwischen  Han- 
nover und  Burg  im  Gange  sein,  man  war  um  volle  zwei  Jahre 
weiter.  Somit  das  Endergebnis:  Hie  Spaltung  in  eine  Mittel- 
linien- und  Siüdliniengruppe  hat  das  Ganze  (gefördert,  das  Ver- 
kennen der  Sachlage  durch  die  amtlichen  Instanzen  aber  hat. 
uns  zwei  wertvolle  Baujahre  gekostet.  Die  Energie  des  Ober- 
bürgermeisters Beims  in  Magdeburg  in  Verbindung  imtLt  der 
Arbeit  von  Stadtrat,  jetzt  Ministerialrat  Seheehl  brachte  das 
'Ganze  dann  im  Herbst  1919  in  schnellere  Bewegung. 

Die  Aufgabe  des  Kanalausscbusses  unter  Führung  des  Ab- 
geordneten Wittmaack  war  eine  schwierige,  er  sollte  ent- 
scheiden, klären  und  vermitteln.  Trotz  anerkannter  loyaler 
Haltung  der  Regicriungsvertreter  in  den  Ausschußsitzungen  wer- 
den die  Verhandlungen  .  nicht  einfach  gewesen  sein,  da  diese 
Vertreter  doch  bis  vor  kurzem  den  Gedanken  der  Minderheit 
des  Ausschusses  vertreten  hatten.  Der  Ausschuß  fand  den  Aus- 
weg, eine  Verbindung  nach  Mitteldeutschland,  über  den  Rahmen 
der  'unvollständigen  Regie rungsvorlage  hinaus,  einzusetzen.  Da- 
mit gab  er  einen  auch  für  die  Südlinienvertreter  gangbaren 
Weg  '"an.  Der  Auaschuß  hat  somit  besonders  (wertvolle  Arbeit 
geleistet.  Eine  besonders  glückliche  Rolle  hat  der  Minister 
Öiser  (gespielt.  Nach  übereinstimmendem  Urteil  ist  es  zum 
größten  Teil  seiner  Energie  und  Geschicklichkeit  zu  verdanken, 
daß  wir  am  Ende  zu  einer  so  schnellen  und  so  glänzenden  Eini- 
gung gelangt  sind.  Eine  einstimmige  Annahme  eines  solchen 
Werkes  ib.  einem  Parlament  ist  zweifellos  eine  (Seltenheit,  öser 
hat  damit  einen  großen  Teil  dessen  wieder  gut  gemacht,  was 
vorher  von  anderer  Seite  versehen  worden  ist. 

Was  ist  erreicht  worden?  Erstens  die  Mittellinie  mit  der- 
jenigen Führung  bei  B  rann  schweig,  die  von  mir  als^  die  beste 
voruesch lagen  wurde,  mit  Kanalbrücke  über  (die  Elbe,  aber 
Streckung  bei  Magdeburg,  der  Bau  der  .Oker-  und  Bodesperren, 
der  Bau  der  Saaletalsperren,  der  östliche  Uingehungskanal  der 
Elbe  bei  Magdeburg,  ein  Kanal  von  Schönebeck  nach  Kalbe  und 
die  Verbesserung  der  Saalekanalisiorung  mit  Anschluß  nach 
Leipzig.  Nicht  erreicht  worden  ist  der  Kanal  von  der  Mittel- 
linie nach  Leipzig.  Wenn  ich  auch  heute  noch  diesen  Kanal 
im  Interesse  unseres  ganzen  großen  Kanalnetzes  als  besonders 
wertvoll  anflehe,  so  gehe  ich  .auf  der  anderen  Seite  vonbeh altlos 
zu,  daß  der  Bau  des  Umgehungsk.amals  bei  Magdeburg  und  der 
Saaletalsperren  einen  großen  Gewinn  danstellen.  Versparen  wir 
uns  den  direkten  Kanalanschluß  Leipzigs,  vielleicht  über  Kalbe 
an  die  Elbe,  auf  bessere  Zeiten.  Die  Erfahrungen,  die  mit  der 
Saalekauailisiernng  gemacht  werden,  auch  wenn  sie    nicht  so 

*  Zuerst  erschienen  in  Nr.  18  der  Zeitschrift  „Der  Mittel- 
landkanal', hier  erweitert. 


negativ  sein  sollten  wie  bei  der  Allerkanalisicrung,  werden  von 
selbst  das  ihrige-  tun.  Der  bleibende  Gewinn  des  Umgebjungs- 
kanals  bei  Magdeburg  und  der  Saaletalsperren  bleibt  dabei  auf 
alle  Fälle  erhalten,  wie  nuan  die  Lösung  auch  später  verbessern 
mag.    Unseren  Enkeln  muß  auch  etwas  zu  tun  'übrigbleiben. 

Nun  ein  Ausblick  in  die  Zukunft,  zu  dem.  was  uns  zu  tun  noch 
übrigbleibt.  Wurde  der  Bernbunger  Kanal  bis  Leipzig  nicht  er- 
reicht, muß  man  sich  im  Interesse  der  Elbeschiff ahrt  und  'im 
Hinblick  auf  unser  Finamzelend  damit  abfinden,  so  liegt  es 
anders  mit  einigen  weiteren  Fragen.  Die  erste  ist  die  Er- 
bauung der  Leine-  und  Innerstetalsperren.  Sie  stehen  nicht  im 
Programm  der  preußischen  Regierung.  Die  augenblicklichen 
Erfahrungen  bei  der  Edertalsperre,  am  Rhein  und  Neckar  zeigen 
aber,  wohin  wir  mit  der  Kanalspeisung  kommen  müssen,  wenn 
ähnliche  Verhältnisse  einmal  im  Harzgdbiet  eintreten  werden. 
Dann  müssen  wir  damit  rechnen,  daß  die  Bode-  und  Okertal- 
sperren, weil  sie  eng  benachbart  sind,  zugleich  versieigen,  daß 
dann  die  Speisung  des  Kanals  unmöglich  wird.  Die  Forderung, 
die  somit  mit  allem  Nachdruck  weiter  erhoben  werden  muß, 
ist  dde  Erbauung  der  Leine-  und  Innerstetalsperren. 

Ferner  die  Festsetzung  des  Schiffstyps,  der  für  den  Kanal 
naßgebend  sein  soll.  Die  seit  langem  erhobene '  Forderung"  des 
1000-t-Schiffes  des  Geheimrats  Flamm,  des  langjährigen  Vor- 
sitzenden des  Zen.tralvereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt, 
wurde  von  der  Bauverwaltung  aufgenommen:,  der  Mittelland- 
kanal diafiür  durchprojektiert**.  Das  ist  bereits  als  großer  Fort- 
schritt zu  begrüßen,  kann  aber  nicht 'genügen.  Die  süddeutschen 
Kanäle  werden  für  das  1200-t-Schiff  erbaut.  Trotz  aller  Er- 
fahrungen werden  jetzt  wieder  Eis^n'betonbiiücken  über  den  KanaS 
erbaut,  ob  wieder  mit  solcher  engbegrenzten  lichten  Höhe,  wie 
bei  der  (fertigen  Strecke,  ist  noch  nicht  bekannt.  Sollte  letz- 
teres der  Fall  sein,  dann  würden  wir  wegen  dieser  Brücken 
wieder  vor  der  Unmöglichkeit  stehen,  später  die  Erweiterung 
für  das  1200-t-Sohiff  vorzunehmen.  Wir  verlangen  nach  wie  vor 
Freizügigkeit  für  die  ganze  deutsche  Kanulflotte.  Bei  den  jetzigen 
Plänen  würde  das  süddeutsche  Schiff  von  Norddeutschland  aus- 
geschlossen sein.  Ferner  ist  eine  scharfe  Nachprüfung  des  not- 
wendigen Kanalquerschnittes  erforderlich.  Die  für  das  1000-t- 
Schiff  angenommene  Breite  von  34  m  ist  ein  rein  theoretisches 
Produkt.  40  m  ist  die  heute  von  immer  zahlreicheren  maßgeben- 
den Fachleuten  verlangte  Breite.  Wenigstens  zwischen  den 
Kanaldämmen  in  den  Auf  tragstreeken  muß  diese  Breite  sofort 
hergestellt  werden,  in  den  Einschnittstrecken  kann  sie  später 
nachgeholt  weiden.  Über  die  Qüerschnittsform  vergleiche  die 
Arbeiten  von  Hoech.  Busema.nn.  ferner  meine  Ausführungen  in 
der  Zeitschrift  des  V.  D.  I.  1919,  S.  645.  Nachdem  sich  die  An- 
schauungen der  preußischen  Fachleute  über  Kanalfragen  als- 
nicht  gerade  besonders  glückliche  erwiesen  haben,  sollte  man 
annehmen,  daß  die  von  vielen  Seiten  gegebenen  Anregungen 
demnächst  bei  den  Reichsbehörden  die  gebührende  Beachtung 
finden  werden.  Jedenfalls  ist  hier  ebenso  wie  in  der  Frage  der 
Harztalsperren  ein  Feld  der  Tätigkeit  für  den  Reichstag  ge- 
geben, da  er  an  die  preußischen  Beschlüsse  nicht  gebunden  ist- 
Hier  könnte  der  Reichstag  zeigen,  daß  er  in  dem  Jvanalwerk 
einen  Reichsgedanken  sieht,  ein  Band,  das  das  ganze  Reich 
von  Westen  bis  zum  Osten,  vom  Rhein  bis  zur  Weichsel  anein- 
ahderknüpft. 

Inzwischen  sind  wir  mit  den  Talsperrfragen  einen  gewal- 
tigen Schritt  weitergekommen.  Ks  ist  keine  Frage,  daß  die 
Elbe  in  absehbarer  Zeit  bei  einem  Wasserstand,  der  zwischen 
N.  W.  und  M.  W.  liegt,  für  das  1200-t-,  wenn  nicht  das  1500-t- 
Schiff,  wenigstens  unterhalb  der  Saalemündung,  befabrbar  sein 
wird.  Jede  Million  Kubikmeter  Wasser,  die  wir  für  die  Flüsse 
aufspeichern,  ist  ein  schwerer  Vorwurf  für  den  Kanalerbauer, 
'  der  dann  noch  am  1000-t-Schiff  klebt  und  der  selbst  die  süd- 
deutschen Kanäle  mit  sicherlich  kleinerem  Verkehr,  als  ihn  der 
Mittellandkanal  haben  wird,  für  das  1200-t-Schiff  reif  hält. 
Heute  nicht  die  Konsequenzen  (wenn  nicht  ziehen),  so  doch  vor- 
bereiten wollen,  für  das  was  aus  dem  Aushau  der  Talsperren  mit 
Naturnotwendigkeit  auf  dem  Gebiet  der  Schiffgröße  folgen  muß. 
heißt  ohne  Voraussicht  bauen. 

Dann  harren  noch  Siedlungsfragen  und  Fragen  des  Heimat- 
schutzes  der  Klärung.  Über  Siedl ungs fragen  gibt  ein  Aufsatz 
von  Vetterlein  in  Nr.  18  der  Zeitschrift  ,Der  Mittellandkanal' 
Anregung.  Über  die  Fragen  des  Heimatschutzes  werde  nur 
kurz  ausgeführt,  daß  es  eine  leichte  Mühe  für  den  Kanalbauer 
ist,  den  'ganzen  Kanalstreifen  durch  Anlage  kleiner  Walder, 
Liingsbe pflanzung  mit  Bäumen.  Aussparung  von  kleinen  Seen 
usw.'  in  ein  Schmuckband  zu  verwandeln.   Die  Anlage  von  Bade- 


**  Vgl     Z  f.  Binn.",  1916.  S.  79.  S.  24  und  230,  ferner  ..Die 
Wasserwirtschaft",  1916,  S.  302,  in  denen  Flamm  das  1000-t- 
Schiff  energisch  für  ganz  Deutschland  fordert.    Erst  1918  folgt 
dann  im  „Z.  der  Bauv.\  Heft  7  8.  der  Aufsatz  von  Sympher, 
|  der  das  1000-t-Schiff  empfiehlt. 


Heft  3  —  1921 


ZEITSCHRIFT  FÜR  BINNEN  -  SCHIFFAHRT 


Seite  43 


platzen  neben  den  Städten,  die  berührt  werden,  kann  den  Kiaiwü 
zu  einer  Quelle  der  Erholung-  und  der  Gesunduittg  für  unsere 
Jugend  machen.  Bei  dein  'bis  jetzt  fertigen  Stück  des  'Mittel- 
landkanäle fehlt  in  dieser  Hinsicht  fast  alles.  Man  gehe  nur 
einmal  in  Hannover  d'as  Stück  von  Limmer  bis  Misburg  ab, 
und  man  wird  ob  der  Häßlichkeit  des  Kanals  staunen.  Und 
'doch  konnte  auf  dieser  Strecke  heute  bereits  ein  wundervoller 
Park  entstanden  sein,  liier  sollte  man  sich  des  Deutschen 
Bundes  Bteimatschiatiz,  Heidin,  bedienen,  um  aufklärend  zu 
wirken.  Auch  hier  sind  Aufgaben,  deren  Lösung  für  den  Reiehsr 
tag  ein  Verdienst  wäre. 

Der  Reichstag  sollte  sieh  somit  nicht  einfach!  mit  den 
Plänen  eimverstianden  erklären,  die  von  Preußen  vorgelegt  wer- 
den. Die  preußische  Bauverwaltung  hat  leider  gezeigt,  daß 
sie  nicht  ian  allen  Stellen  den  großen  Blick  besessen  hat,  der 
zur  Lösung  selcher  Riesenwerke  gefordert  werden  muß.  Es 
wird  jetzt  ein  neues  Reichsministerium  aufgebaut.  Es  ist  zu 
wünschen,  daß  dieses  Ministerium  nicht  einfach  eine  Über- 
tragung des  bisherigem  preußischen  Boamtenkönpers  sei, 
sondern,  daß  zum  Teil  wenigstens  neue  Männer  dort  einziehen 
werden.  Zweifellos  lassen  sich  in  Siüddeutsehliand  oder  den 
Hansestädten  Männer  finden,  die  mit  neuen  Gedanken  an  das 
Wenk  herantreten  könnten.  Die  Männer  wären  nicht  durch  die 
Fehler  der  älteren  Auffassung  und  Ausführungen,  auch  nicht 
durch  die  jahrelang«  Einstellung  auf  den  Gedanken  der  Süd- 
linie heschiwert.  Völlige  Unvo rei ngenoinanenhedt  ist  das  erste 
Erfordernis,  das  für  den  neuen  Leiter  dieses  Unternehmens  ver- 
langt, werden  muß.    Möchten  solche  Männer  gefunden  werden! 

Dann  noch  einige  Worte1  über  die  Bauszeit.  Wenn  im  Land- 
tage gesagt,  wurde,  die  Bauzeit  könne  10,  sie  könnte  auch 
2ö  Lahre  betragen,  so  muß  etwas  anderes  von  der  Regierung 
verlangt  werden,  als  ein  sich  von  den  Verhältnissen  Treiben- 
lassen.   Es  müssen  Wege  gefunden  werden,  um  mit  Sicherheit 


den  Bau  in  wenigstens  10,  besser  8  Jahren  zu  Ende  zu  führen 
Wie  solche  Lösungen  möglich  sind,  auch  darülxT  geben  einige 
Aufsätze  in  der  Vorgenannten  2feitschrift  Anregungen.  Möchten 
dieses    Gedanken   .weiter    gesponnen    werden!  '  Man    kann  von 
.solchen  Aufsätzen  nicht  fertige  Lösungen  verlangen,  aber  wenn 
durch  .sie  auch  nur  Richtungen  gezeigt  werden,  die  einen  gang- 
baren Weg  erhoffen  lassen,  dann  ist  schon  einiges  gewonnen 
Wir  sehen,  daß  es  noch  nicht  an  der  Zeit  ist,  auf  Lorbeeren 
auszuruhen.    Jetzt  ist  auch  die  Zeit  gekom.mem,  in  der  die  bisher 
feindlichen  Kräfte  sich  vereinigen  sollten,  um  gemeinsam  das 
ganze  Werk  zu  fördern.    Die  Zusammenarbeit  der  M i ttellinieB- 
und  der  Südlinienmänner  dürfte  dann  noch  bessere  Erfolge  er- 
zielen, als  ihr  früheres   «egeiiein andern rl.eiteu    bewirkt  hat 
Dazu  gehört,  aber  folgendes: 

Es  muß  unbedingt  verlangt  werden,  daß  nicht  weiter  die 
Pinne  lur  die  Fortführung  des  Mittellandkanals  im  Schöße  der 
Regierung  ausgebrütet  und  dann  stillschweigend  ausgeführt 
werden,  sondern  daß  diese  Pläne  rechtzeitig  der  Allgemeinheit 
zur  Kritik  und  zur  Einbringung  von  Verbesserungsvorschlägen 
vorgelegt  werden.  Ein  Vorschlag  von  Baurat  Th.  Iloech  in  der 
„Zeitschrift  des  Arcbite.kteirverekis  Berlin",  1920,  Nr.  49,  ist 
darin  sehr  beachtenswert.  Er  verlangt,  daß  die  'neuen  Pläne 
rechtzeitig  im  „Zentralblatt  der  Bauverwaltung"  veröffentlich  f. 
werden  sollen,  damit  alle  berufenen  Fachleute,  die  etwas  dazu 
zu  sagen  haben,  ihre  Kritik  üben  können.  Dns  „Zentralblatt," 
wäre  hierzu  weiter  auszubauen.  Die  Ablehnung  wichtiger  Auf- 
sätze, die  Regierungsprojekte  kritisieren,  wie  es  bereits  geschah, 
darf  einfach  nicht  vorkommen.  Die  Kritik  erfahrener  Fach- 
männer kann  stets  nur  nützen.  Sicherlich  wird  dabei  manch 
guter  Gedanke,  der  sonst  entweder  nicht  geboren  würde,  oder 
der  vielleicht  sonst  sang-  und  klanglos  im  Papierkorb  ver- 
schwinden möchte,  zur  Erhöhung  der  Wirtschaftlichkeit  des 
Ganzen  Verwendung  finden  können. 


Kanalbaugenossenschaften. 

Von  Rechtsanwalt  Dr.  Leo  Vossen  in  Aachen. 


Der  von  ,,d  e  T  h  i  e  r  r  y"  und  F  r  a  n  z  i  u  s  im  ersten  Januar- 
heft der  „Zeitschrift  für  Binnenschiffahrt''  aufgeworfene  Ge- 
danke der  Erbauu  n  g  neuer  Wasserwege  auf  der 
Grundlage  genossenschaftlicher  Selbsthilfe  ist 
vielleicht  an  sich  nicht  neu  und  von  mir  und  anderen  schon 
Wiederholt  in  der  Öffentlichkeit  ausgesprochen  worden.  Aber 
neu  ist  seine  Verbindung  mit  dem  S  teil  errecht 
und  die  Idee,  sonst  unproduktives,  b  r  a  c  hl i  e  g  e  n  de  s  , 
ja  verborgenes  Kapital  zu  diesem  Zweck  hervorzulocken,  es  pro- 
duktiv und  für  die  Allgemeinheit  nutzbar  zu  machen  und  auf  der 
hadernden  Welt  auf  der  Grundlage  die  s  e  r  Arbeit  n  e  u  e 
Verkehrswege  zwischen  den  Menschen  und  Völkern  zu 
schaffen  zum  .gemeinsamen  Wiederaufbau  auf  genossenschaft- 
licher Grundlage.  Unbedingt  gehört  dieser  Gedanke  bei  dem 
seit  langer  Zeit  fast  völligen  Versagen  des  Staates  bei  Schaffung 
neuer  Verkehrswege  daher  auch  vor  das  Forum  der  breitesten 
Allgemeinheit  und  muß  aus  dem  Banne  der  Fachzeitschriften 
hinausgetragen  werden  in  die  große  Tagespresse,  um 
seine  Werbekraft  zu  entfalten  bei  allen  denjenigen,  die  durch 
die  nutzbringende  Anlage  ihres  Geldes  für  spätere  Genera- 
tionen zugleich  der  Volks  g  e  meinschaft  und  ihren  eige- 
nen. Nachkommen  dienen  und  beistehen  wollen  in  dem 
schweren,  alber  durchaus  nötigen  Wiederaufstieg  der  kommenden 
Menschenalter. 

Zweck  dieser  Zeilen  soll  für  heute  nur  sein,  einige  prak- 
tische Hinweise  zu  geben,  wie  diese  Angelegenheit  tatkräftig 
anzufassen  ist,  an  deren  Ausgestaltung  ich,  da  sie  gleich- 
zeitig der  Privatwirtschaft  und  der  Volks- 
wirtschaft wie  auch  der  internationalen  Ge- 
meinschaftsarbeit dient,  mitzuarbeiten  mit  Freuden 
erbötig  bin. 

Ihre  r  echtl  j  c  h  e  Grundlage  findet  die  Genossen-  . 
Schaftsgründung  zu  den  angedeuteten  Zwecken  für  Preußen 
zunächst  in  §  206  Nr.  8  des  W  a  ssergesetzes,  wonach 
Wassergenossenschaften  gebildet  werden  können  u.  a.  „zur  Her- 
stellung und.  Unterhaltung  der  Schiffbarkeit  oder  Flößbarkeit 
von  Wasserläufen  sowie  zur  Herstellung  und  Unterhaltung 
neuer  Schiffahrtsstraßen  und  anderer  Schiffahrtsanlagen".  Die 
'Möglichkeit  eines  staatlichen  Beitrittzwanges  ist  bei  dieser  Art 
von  Genossenschaften  —  im  Gegensatz  zu"  den  meisten  anderen 
in  §  206  einzeln  aufgezählten  Wassergenossenschaftsarten  — 
nicht  vorgesehen;  vielmehr  erfolgt  ihre  Bildung  auf  Grund 
des  Nachweises,  daß  das  Unternehmen  dein  öffentlichen  Wohle 
dient  oder  einen  gemeinwirtschaftlichen  Nutzen  bezweckt;  ledig- 
lich „durch  Genehmigung  der  Satzung  "auf  Grund  eines  ein- 
stimmigen j.^scnrusses  ner  Beteiligten"  auf  der  Grundlage  frei- 
willigen Zusammenschlusses.  Ich  erblicke  indessen  in  dem  Um- 
Stande, daß  eine  zwangsweise  Heranziehung  der  widerstreben- 
den Minderheit  auf  Grund  des  Beschlusses  der  Mehrheit  eben- 
sowenig erfolgen  kann,  wie  eine   zwangsweise  Gründung  von 


Amts  wegen  durch  Behörden beschluß  ohne  Bestimmung  der 
Mehrheit,  hier  eher  einen  Vorteil  als  einen  Nach'teil, 
weil  es  ja  —  auch  nach  den  Ausführungen  von  de  Thierry' 
und  Franz  ins  —  gerade  auf  die  freigewollt  e  Mitarbeit 
aller  Beteiligten  ankommen  und  die  staatliche  und  bureaukra 
tische  Einmischung-  von  vornherein  möglichst  ausgeschalt  el 
werden  soll! 

Welcher  Blüte  der  Gedanke  der  genossenschaftlichen  Selbst- 
hilfe gerade  auf  dem  Gebiete  der  Wasserwirtschaft  iahig  ist, 
zeigt  im  übrigen  die  wahrhaft  -glänzende  Entwickelung  des 
Genossenschaftswesens  auf  dem  Gebiete  des  Talsperren- 
baues. Schon  in  der  mir  vorliegenden  „Denkschrift  zur  Ein- 
weihung der  Neyltalsperre  in  Wipperfürth  vom  Mai  1909"  ist 
aus  den  20  Jahren  von  1889  Ins  1909  über  den  Bau  von  nicht 
weniger  als  31  fertiggestellten,  und  20  im  Bau  befindlichen  Tal- 
sperren in  Deutschland  Bericht  erstattet,  wozu  noch  eine  sehr 
große  Zahl  projektierter  Talsperren  kommt,  die  seit  1909 
auch  bereits  zum  Teil  das  Stadium  der  Projekte  längst  ver- 
lassen haben.  Und  obschon  damals  das  Verfahren  zur  Ge- 
nossenschaftsbildung  noch  lange  nicht  so  einheitlich  und  ge- 
schlossen geregelt  war,  wie  durch  das  heutige  Wassergesetz, 
sind  doch  fast  die  meisten,  jedenfalls  aber  die  größten 
dieser  Talsperren  —  ich  nenne  allein  aus  meiner  Erfahrung  und 
teilweise  auch  Praxis  nur  den  Ruhrtalsperren  -  Verein,  die 
Emseher  Genossenschaft,  die  „Möhretalsperre",  die  „Listertal- 
sperre", die  „Wuppertalsperre"  —  schon  damals  auf  der  Grund- 
lage des  genossenschaftlichen  Zusammenschlusses  erbaut  worden, 
und  ihre  Bauherren  und  Eigentümer  führen  den  Namen:  „Tal- 
sperrengenossenschaften".  Kein  Wunder  auch!  Wurden  doch 
in  der  Praxis  gerade  beim  Talsperr  en  bau  mit  der  Genossen- 
schaftsidee schon  ausgezeichnete  Erfahrungen  gesammelt,  und 
verstanden  es  die  Begründer  —  ich  nenne  außer  dein  Altmeister 
I  n  t  z  e  nur  beispielsweise  Namen  wie  Gerstein,  Link. 
Hue  ck-  doch  meisterhaft,  in  dem  einmal  aufgestellten  Rahmen 
immer  weiterzubauen,  bis  die  einzelnen  Talsperrengenossen- 
.schaften  einen  Grad  von  Rechtssicherheit  und  Bodenständig- 
keit erreicht  hatten,  der  in  der  durchweg  ausgezeichneten 
Spezialrechtspreehung  des  Preußischen  Oberverwaltuiigsgerichtes 
auf  diesem  Gebiet  klar  zum  Ausdruck  kommt  1 

Inzwischen  ist  nun  die  Regelung  des  Verfahrens  zur  Ge- 
nossenschaftsbildung sowie  auch  die  allgemeine  Ausgestaltung 
des  Wassergenossenschaftsrechtes  für  Preußen  durch  das  Wasser- 
gesetz von  1913  in  so  einheitlicher  und  selbstbewußter  Weise 
erfolgt,  daß  —  nachdem  jetzt  der  'dazwischen  getretene  "Krieg 
seineu  Abschluß  gerunden  hat  —  au?  dieser  Grundlage 
weiter  gebaut  werden  kann  und  muß,  mit  größter 
Aussicht  auf  Erfolg  im  Wirtschaftsleben  nicht  nur  beim  Tal- 
sperrenbau, sondern  daneben  —  und  vielleicht  in  noch 
höherem  Maße!  -  auch  beim  Kanal  bau  und  etwa  bei 
F  1  u  ß  r  e  g  u  1  i  e  r  u  n  g  e  n.     Wenn    dieses    Gebiet   im  Wasser- 
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genossenschaftswesen  bisher  im  Vergleich  zum  TalsperrenBau 
sehr  vernachlässigt  worden  ist.  so  lag  dies  einmal  an  dein 
bereits  erwähnten  Dazwischentreten  des  Krieges,  vor  allem 
aber  —  "besonders  in  Vorkriegs  zelten  I  —  daran,  daß  der  Staat 
diese  Domäne  für  sich  allein  iii  Anspruch  nehmen  und  Privat- 
unternehmungen auf  Schritt  und  Tritt  gerade  b  o  i  Planung 
u  n  d  E  r  l>  a  u  u  n  g  n  e  u  e  r  Schi  f  I'  a  Ii  r  t  S  s  1  r  a  I.)  e  n  die 
größten  Schwierigkeiten  zu  bereiten'  pflegte.  Heute,  wo  der 
siaat  kraftlos  am  Huden  liegt  und  unseren  am  Ruder  befind- 
lichen Kircliturinspolilikern  dir  Erbauung'  neuer  Verkehrsweg« 
schon  wegen  der  sich  häufenden  Schuldenlast,  des  Reiches  als 
Ding  der  Unmöglichkeil  erscheint  —  wozu  dann  noch  die 
Schwerfälligkeit  und  übertriebene  Gründlichkeit  unseres  Natio- 
nalchärakters  und  unsere  unverbesserliche  Bureaukratie  hinzu- 
kommen !  h  e  u  1  e  m  u  ß  die  p  r  i  v  a  t  e  I n  i  t  i  a  t  i  v  e  u  n  d 
Unternehmungslust  auch  liier  e  r  g  ä  n  z  e  n  ci  ein* 
^'reiten,  wenn  überhaupt  aus  den  Ruinen  wieder  neues  Leben 
erblühen  soll!  End  auf  welchem  Gebiete  könnte  und  müßte 
dieses  neue  Leben  schneller  erblühen,  als  auf  dem  Gebiete 
des  Ver^e.h'rs  auf  den  Wasserstraßen  zwischen  den  eigenen 
Ländern  und  zwischen  diesen  und  unseren  Nachbarvölkern, 
mit.  welchen  wir  als  Mitgliedern  der  europäischen  Kultur- 
uhd  Vcrkelirsgemeinsehaft  doch  auf  die.  Dauer  auch  wieder 
geistig  und  wirtschaftlich!  —  „verkehren"  müssen'?! 

Ich  komme  also  schon  auf  Grund  dieser  einführenden  Er- 
wägungen zu  dein  Ergebnis,  daß  dem  Neubau  von  Schiffahrts- 
kanälen  und  der  Schiff  bärmacHuhg  natürlicher  Wasserballe  auf 
g  e  n  o  s  s  e  n  s  c  Ii  a  f  tii  cK  er  Grundlage  in  naher  Zukunft  große 
praktische  Erfolge  beschieden  sein  werden,  größere  vielleicht 
noch  als  dem  oben  kurz  skizzierten  Talsperrenbau  vor  dem 
Kriege  I  Insofern  erscheinen  die  Weckrufe  von  de  T h  i  e  r  r  y 
und  F  r  a  n  z  i  u  s  gerade  zur  rechten  Zeit,  und  hätte  ich  den- 
selben   nur    eine    hervorragendere    Stellung    möglichst    an  der 


Spitze  der  Zeitschrift  und  in  Sperrdruck  gewünscht,  damit  sie 
auch  praktisch  den  nötigen  Nachhak  linden. 

Em  aber  auch  auf  die  besonders  von  Eranzius  ange- 
schnittenen und  mit  dem  Wiederaufbau-  und  Verkehrsproblem 
mit  vollem  Recht  in  unmittelbare  Verbindung  gebrachten 
Siteüer fragen  zurückzukommen,  möchte  ich  schließlich  noch, 
darauf  hinweisen,  daß  schon  n  a  c  h  heutig  e  m  S  t  e  u  e  r  - 
recht  die  gemeinnützigen  Genossenschaften  jeder  Art  in  den 
verschiedensten  Steuergesetzen  weitgehend  bevorzugt  sind,  so 
daß  der  private  Kapitalist  schon  an  sich  durch  die  bloße 
Beteiligung  an  gemeinnützigen  Genossenschaften  unter  Ein- 
ständen rech}  erhebliche  Steuern  spart.  Es  erfordert  einen 
selbständigen  Aufsatz,  dies  an  der  Hand  einiger  Beispiele  aus 
der  neuesten  Steuergesetzgebung  im  einzelnen  klar  zu  legen,  und 
werde  ich  daher  über  diesen  Punkt  sowie  auch  über  die* de  lege 
ferenda  den  Wasser-  und  besonders  auch  den  Kanalbaugcnosseii- 
schaften  und  ihren  Genossen  noch  zuzugestehende  weitere 
Steuerfreiheit  in  einem  zweiten  Artikel  besonders  handeln.  In- 
zwischen dürfte  es  sich  m.  E.  sehr  empfehlen,  daß  auch  andere 
Mitglieder  des  „Zentralvereins"  zu  den  von  de  Thierry  und 
Eranzius  gegebenen  Anregungen  in  dieser  Zeitschrift  das  Wort 
ergreifen  und  deren  Gedanken  weiterspinnen   

Nur  wenn  die  natürlichen  und  künstlichen  Wasserwege, 
deren  wir  zum  nationalen  und  internationalen  Wiederaufbau  nicht 
entraten  können,  beim  Versagen  der  staatliehen  Initiative  und 
Geldmittel  vom  P  r  i  v  a  t  u  n  t  ernehmertüm  auf  w  a  s  s  e  r  - 
g  e  n  o*e  s  e  n  s  c  h  a  f  t  Ii  c  her  Grundlage  gemeinsam  m  i  t 
dem  oder  nötigenfalls  auch  o>h  n  e  den  Staat  in  naher  Zukunft 
ausgebaut  bezw.  neuerbaut  und  zu  neuzeitlichen  Verkehrswegen 
erster  Ordnung  für  den  Massengüter-  und  Personenverkehr  aus- 
gestaltet werden,  kann  und  wird  es  gelingen,  unser  Volk  vor 
der  Aüss  c  halt  u  n  g  vom  Verkehr  mit  den  Nachbarvölkern 
und  damit  vor  dauerndem  Siechtum  zu  bewahren I 


Der  Marseille  -  Rhone  -  Schiffahrtskanal 1 > 


von  Dr.  Ing.  u.  Dr.  rer.  pol. 
Der  Gedanke,  die  Rhone  mit  dem  Hafen  von  Marseille 
durch  einen  Schiff ahrtskänal  zu  verbinden,  stammt  schon  aus 
dem  Jahre  1X20,  wo  Beequez,  Generaldirektor  der  ponts  et 
chaussees,  sich  mit  diesem  Plane  beschäftigte.  Es  wurden 
damals  einige  Projekte  ausgearbeitet,  aber  als  hernach  im 
.Jahre  1843  die  für  den  Kanal  geplante  Linie  mit  einer  Enter- 
führung  unter  dem  Massif  de  la  Nerthe  für  die  Ausführung  einer 
Eisenbahnverbindung  Lyon  —  Marseille  gewählt  wurde,  geriet 
das  mit  großen  Hoffnungen  in  Angriff  genommene  Kanalprojekt 
wieder  in  Vergessenheit.  Erst  30  Jahre  später,  im  Jahre  1873, 
nahm  Krantz  diese  Angelegenheit  wieder  auf  und  machte  in  der 
NätföhalVersammlung  auf  die  Bedeutung  dieses  Schiffahrtsweges, 
besonders  für  Südfrankreich,  aufmerksam.2) 


Abb.  1.   Uebersichtskärte  des  Marscille-Rhone-Kanals. 


.Auch  hier  war  also,  wenigstens  im  wesentlichen,  der  Haupt- 
antrieb für  die  energische  Förderung  dieses  Kanalprojektes  die 
durch  den  für  Frankreich  verlorenen  Krieg  bedingte  YVirt- 
BÖhaftSnOtlage,  Wie  dies  derzeit  in  ähnlicher  Weise  auch  für 
unsere  deutschen  Verhältnisse  zutrifft. 

Infolge  dieser  genannten  Anregungen  durch  Krantz  wurden 
weitere  Projekte  ausgearbeitet.     Ein   Vorprojekt   vom   19.  Juli 

')  M.  Bourgougnon.  ,,Ee  canal  de  Marseille  au  Rhone.'" 
Annales  des  ponts  et  chaussees,  Nr.  61,  Seite  .">01  bis  625. 
Paris,  1914. 

-)  Journal  ol'fieiel   vom  22.  und  25.   Februar  1873. 


Karl  Haller.  Langenau-Elm. 

und  4.  August  1879,  das  von  den  Ingenieuren  Guerard  und 
Bernard  herrührte,  ging  von  der  Nordecke  des  Hafens  von 
Marseille  als  Anfangspunkt  für  den  Kanal  aus,  der  sich  zuerst 
längs  der  Küste  hinzog  und  dann,  etwa  1800  m  jenseits  des 
Dorfes  l'Estaque  das  Massif  de  la  Nerthe  durchfuhr,  dem  Süd- 
rand des  Sumpfes  von  Bolmon  folgte,  um  dann,  sich  den  Sümpfen 
von  Berre  entlang  ziehend,  den  bestehenden  Kanal  zwischen 
Martigues  'und  Port-de-Bouc  zu  erreichen.  Es  dauerte  aber 
noch  volle  30  Jahre,  bis  endlich  im  Jahre  1903  die  Verwirk- 
lichung der  Bemühungen  Krantz's  u.  a>  greifbare  Gestalt  ange- 
nommen hatte.  Durch  Gesetz  vom  22.  Dezeml>er  1903,  dem 
2  Tage  später  eine  eingehende  wirtschaftliche  Begründung  folgte, 
wurde  der  Bau  des  Marseille-Rhonekanals  beschlossen  und  im 
darauffolgenden  Jahre  1904  ein  eigenes  Kanalamt  für  diese 
Zwecke  geschaffen,  das  sämtliche  damit  zusammenhängende  Auf- 
gaben zu  bearbeiten  hatte. 

Die  Linienführung  des  Kanals  ist  aus  der  Lageplanskizze 
Abbildung  1  ersichtlich.  Auf  einem  ersten  Teilstück  von  etwa 
10  km  Länge  verläuft,  der  ausgeführte  Kanal  der  Küste  entlang, 
durchfährt  darauf  in  nordwestlicher  Richtung,  mittelst  des  7.2  km 
langen  Rovetunnels  das  Nerthemassif,  folgt  hierauf  dem  .südlichen 
Ufer  der  durch  einen  390  m  breiten  Landstreifen  getrennten 
Seen  von  Bolmon  und  Berre,  benutzt  dann  die  Enge  zwischen 
Martigues  und  Port-de-Bouc  und  von  dort  den  Lauf  des  alten 
47  km  langen  Arles-Bouc-Kanals  bis  Arles.  .Dabei  fielen  von 
den  3  bestehenden  Schleusen  des  letzteren,  wie  das  schematische 
Längenprofil-  der  Abbildung  2  zeigt,  die  beiden  unteren  weg 
und  nur  die  obere  bei  Arles,  als  einzige  zwischen  Marseille  und 
der  Rhone,  wurde  beibehalten.  Der  rund  90  km  lange  Marseille- 
Rhonekanal  bildet  in  Verbindung  mit  der  Rhone  zwischen  Arles 
und  Lyon  und  der  Saöne  bis  Verdun-surle-Doubs  aufwärts  einen 
für  Schiffe  von  600  t  Ladung  benutzbaren  Großschiffahrtsweg 
von  540  km  Länge.  — 

Eine  der  wesentlichsten  Aufgaben  war  die  Ermittlung  des 
technisch  und  wirtschaftlich  günstigsten  Kanalquerschnitts.  Man 
einigte  sich  schließlich  auf  das  in  der  Abbildung  3  dargestellte 
Profil,  das  für  die  auf  der  Rhone  verkehrenden  Schiffe  mit 
600  t  Ladefähigkeit  bei  1.75  m  Tiefgang,  60  m  Länge  und  etwa 
8  in  Breite  .berechnet  war. 

Was  die  ursprünglich  festgelegte  Wassert iefe  anbetrifft,  so 
hat.  man  sich  später  in  allen  beteiligten  Kreisen  dahin  geeinigt, 
daß  diese  wenigstens  2,50  m  betragen  müsse.  Wie  wir  weiter 
unten  sehen  werden,  wurde  dieses  Maß  in  bestimmten  Strecken 
auf  3.0  m  erhöht,  weil  z.  B.  zwischen  Marseille  und  den  Lagunen 
von  Berre  und  bis  Port-de-Bouc.  der  Kanal  häufig  von  Scha- 
luppen vom  Meere  her  befahren  wird,  che  einen  Tiefgang  von 
2.50  in  haben.  Die  Kanalsohle  liegt  deshalb  auf  dieser  Strecke 
auf  —  3,00  m.  so  daß  hier  also  eine  Wassertiefe  von  3,0  m 
vorhanden  ist.  , 

Die  größten  Schwierigkeiten  bereitete  begreiflicherweise  die 
Festlegung  des  geeignetsten  Stollenquerschnitts  für  die  Enter- 
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Führung  des  Nerthemässifs  durch  den  Rovetunnel.  Nach  der 
Ministerialverfügung  vom  23.  Juni  1905,  die  Leitsätze  für  den 
Kanalhau  enthält,  sollte  dieser  Tunnel  zwischen  dem  nur  ein- 
seitig vorgesehenen  Leinpfad  mit  1,50  m  Breite  und  der  gegen- 
überliegenden Tunnelwand  eine  Wasserspiegelbreite  von  18  m 
erhalten,  was  bei  einer  Wassertiefe  von  3  m  einem  Wasser- 
querschnitt von  54  qm  entsprochen  hafte.  \'oni  Standpunkt  der 
Durchführung  des  Schiff  zuges  aus  hätte  dies  an  sich  genügt. 
Aber  mit  Rücksicht  auf  den  vorspringenden  Laufsteg  usw. 
wäre  der  Schiffs  Verkehr  bei  dieser  knappen  Größenbemessung 
des  Tunnelprofils  zum  mindesten  gefährlich  geworden,  weshalb 
man  von  diesen  Maßzahlen  wieder  Abstand  nahm.  Man  kam 
dann  auf  Grund  eingehender  Studien  zu  dem  Profil  der  Ab- 
bildung 4  mit  18  m  Spiegel  breite  und  beiderseitigen  Laufstegen 


Auf  der  Strecke  zwischen  Alles  und  dem  Hafen  von  Bouc 
waren  schon  bisher,  wie  die  Abbildung  2  zeigt.  3  Staustufen 
vorhanden.  In  der  Enge  zwischen  Mai-Hirnes  und  l'oi  t-de-Bouc 
wurde  die  bestehende  Fahrrinne  von  12  m  Breite  und  6  m 
Tiefe  auf  40  m  Breite  und  10  Ol  Tiefe  erweitert,  da  gleich- 
zeitig mit  dem  Bau  dieses  Kanals  die  Hinrichtung  des  l'.eire- 
sees  als  Zufluchtshafen  für  Handeleschiffe  und  kleinere  Kreuzer 
vorgesehen  ist.  Bei  Bouc  mußten  2,  in  einem  liefe  n  Einschnitt 
verlaufende  Uegenkurven  mit  je  250  m  Halbmesser  des  vor- 
handenen Kanals  beibehalten  werden;  der  Kanal  wurde  dort 
um  15  m  verbreitert  ■ 

Die    Arbeiten    auf    der    Strecke    Port-de-  Bouc  —  Arles   - 

fassen  im  wesentlichen  die  Vertiefung  der  1H  km  langen  mitt- 
leren Haltung  um  etwa  1  m  und  der  2,4  km  langen,  obersten 
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Abb.  2. 


von  je  2,0  m  Breite.  Kaum  war  dieses  Projekt  fertig,  als  die 
Handelskammer  Marseille  als  Ergebnis  der  Prüfung  dieses  Planes 
die  Ausführung  eines  Profils  von  21,0  bis  21,20  m  Wasser- 
spiegelbreite und  beiderseitigen  Laufstegen  von  1,50  bis  1,60  m 
Breite  verlangte,  um  eine  unbehinderte  Schiffahrt  im  Tunnel 
zu  gewährleisten.  Dieser  Beschluß  der  Handelskammer  wurde 
alsdann  der  Regierung  unterbreitet,  welche  diese  Lösung 
durch  Verfügung  vom  4.  Juli  1907  annahm.  Für  die  Aus- 
führung wurde  aber  dann  die  Wassers  pie  gelbreite,  wie  die 
Abbildung  .5  zeigt,  auf  ,  22  m  erhöht.  Diese  schematische  Ab- 
bildung zeigt  zugleich  einen  Vergleich  dieses  ausgeführten  Pro- 


Haltung um  etwa  3,5  m,  sowie,  eine  durchgehende  Erhreiterung 
der  ganzen   Strecke  von   14,4  m  auf  23  m  Sohlenbreite. 

Dieser  Kanal  hat,  abgesehen  von  seinem  Hauptzweck  als 
Verkehrsweg,  auch  als  Vorfluter  für  eine  in  Verbindung  mit 
dem  Kanalbau  durchgeführte  Melioration  der  Niederungen  bei 
Arles  und  im  Tale  von  Baux,  sowie  jener  bei  Tarascon  große 
volkswirtschaftliche  Bedeutung  gewonnen.  Das  erstgenannte 
dieser  jetzt  trocken  gelegten  Sumpfgebiete  umfaßte  zusammen 
eine  Fläche  von  35  000  ha,  das  zweite  eine  solche  von  18  000  ha. 
Beide  bisher  infolge  vollständiger  Versumpfung  gänzlich  wert- 
lose, heute   für  landwirtschaftliche  Zwecke   wieder  nutzbar  ge- 


r  Hohe  der  festen  3aun^r#e  oöer  o/em  Hanai.  (-ttoo ) 


O  f  f  nun qr  zwischen  c/rn  iVtder/aorern- 


*V  >  »  /  v 


Abb.  3. 


Eifa  mit  jenem  des  einschiffigen  Stollens  des  Marne-Saöne-Kanals, 
wie  ein  solcher  z.  B.  auch  später  für  die  Fortführung  des 
Großschiffahrtsweges  vom  Neckar  zur  Donau  für  die  Durcli- 
perung  der  Geislingej-  Alb  in   Betracht  kommen  dürfte. 

Was  die  Größenbemessung  für  die  Schleusen  betrifft,  so 
forde  diese  mit  160  m  Länge  und  16  m  Breite  festgesetzt, 
ähnlich  wie  jene  am  Grande-.Saöne-Kanal,  die  mit  einer  einzigen 
Ausnahme,  Längen  von  150  tri  und  Breiten  von  ebenfalls  16  m 
aufweisen. 

Wie  bereits  erwähnt,  wurde  die  Schleusenbreite  des  Kanals 
zu  23  m  und  die  Mindestwassertiefe  zu  2,50  m  •  festgesetzt. 
Da  der  niedrigste  Wasserstand  (Höhe  -f0,00)  bei  Ebbe  eintritt, 
<o  wurde  dementsprechend  die  Kanalsohle  auf  den  Strecken 
oberhalb  Port-de-Bouc  in  Höhe  —2,50  m  gelegt,  was  bei  einer 
Böschungsneigung  von  2:  1  die  genannte  Sohlenbreite  von  23 
ergibt.  Für  die  Kanalstrecke  bei  la  Mede  kam  der  Regelquer- 
Jchnitl  der  Abbildung  6  zur  Ausführung,  dessen  durchschnitt- 
liche Baukosten  sieh  auf  500  Eres,  für  das  laufende  Meter 
beliefen. 


und  von  einer  Bevölkerung  von  60  000  Menschen 


machte  Gebiete 
bewohnt. 

Bei  der  Erstellung  der  verschiedenartigen  Kunstbauten  ist 
auf  eine  spätere  Vertiefung  des  Kanals  von  2.50  m  auf  3,0  m 
Wassertiefe  Rücksicht   genommen  worden. 

Die  alte  Schleuse  von  Arles  konnte  den.  Anforderungen 
der  neuzeitlichen  Schiffahrt  nicht  mehr  genügen  und  mußte 
deshalb  vollständig  neu  gebaut  werden.  Den  Querschnitt  der 
neuen  Schleuse  zeigt  die  Abbildung  7,  aus  welcher  auch  die 
Lage. und  Größe  der  Umlaufkanäle  zum  Füllen  und  Entleeren 
der  Schleuse  hervorgehen.  Der  niedrigste  Spiegel  auf  der  Uutea-- 
wasserseite  liegt  in  Höhe  +0,15  m,  der  höchste  im  Oberwasser 
in  Höhe  -j-7,16  m.  Jeder  Umlaufkanal  hat  doppelte  Einlaufe, 
von  denen  der  eine  in  der  Seitenwand  am  aufwärts  gelegenen 
Tor  in  Schwellenhöhe  — 2,65  m,  der  andere  dagegen  in  Höhe 
-|-0,00  in  der  Stirnmauer  gelegen  ist  und  entsprechend  den 
wechselnden  Wasserständen  der  Rhone  in  Betrieb  genommen 
werden.     Die  am  21.  Oktober  1908  begonnenen,  im  Trockenen 
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ausgeführten  Bauarbeiten  der  Sehlens,,  sind  im  Laufe  des  Jahres 
J914  zu  Ende  gefuhrt  worden. 

Die.  Bauausführung  hut,  weite,-  keine  Schwierigkeiten  Der 
Untergrund  bestand  aus  «and-  und  torfhäitigem  Ton,  darunter 
rorfschichten  und  feiner,  wasserhaltiger  Sand,  die  auf  Kon- 
glomerat, uliten.  Dieser  Untergrund  war  für  die  Verwendung 
von  Hahlen  sehr  geeignet.  Die  Gründung  der  Schleuse  er* 
folgte  aui  einem  Pfahlrosi  aus  EolZpfählen,  Tannenholz  vom 
Jura,  Die  größten  verwendeten  Pfähle  waren  13  m  lau-  hei 
einem  mittleren  Durchmesser  von  0,32  m.  Das  Rammen'  er'- 
tolgte  mittelsl  Dampframmen  mit  1600  kg  Bärgewicht  und  einer 
Mindestfallhohe  von  1 ,50  m.  Anläßlich  des  Fundamentaushubs 
der  maschinell  erfolgte,  stieß  man  auf  Grundpfähle  eines  alten 
römischen  Zirkus,  einfache  Pallisaden  von  einigen  20  m  Durch- 
messer, die  nach  etwa  2000  Jahren  noch  in  einem  sehr  ß-uten 
Zustande  erhalten  waren. 


Abb.  4. 


Die  für  die  Bctonierung.sarbeiten  verwendete  Betonmischung 
wurde  hergestellt  aus  3  Teilen  Rhouekies  und  2  Teilen  hydrau- 
lischem Kalkmörtel,  zu  dessen  Herstellung  350  kg  Kalk  auf 
1  cbm  Sand  verwendet  worden  sind.  Der  Beton  wurde  durch- 
weg mittels  Mischmaschinen  mit  wagerechter  Trommel 
hergestellt. 

Diese  Schleuse  in  Arles  durchschneidet  übrigens  einen  be- 
deutenden Bewässerungskanal,  den  Kanal  von  Craponne,  für 
dessen  Weiterführung  ein  doppelter  Düker  erbaut  werden  mußte, 
der  aus  Eisenbetonrohren  mit  1,40  m  lichtem  Durchmesser  und 
0,12  m  Wandstärke  hergestellt  worden  ist.  Die  Bewehrung  dieser 
Düker  wurde  nach  rein  praktischen  Gesichtspunkten  durchge- 
führt, Der  Eisenquerschnitt  S  in  mm2  für  die  verwendeten 
Spiralen  dieser  Dükerrohve  für  1  lfdm.  ist  ergeben  durch  die 
Formel: 


R  ' 

in  der  P  =  Druck  in  m  auf  die  Rohrachse  (=12). 

r  =  Halbmesser  des  Rohres  in  mm  (=  700). 
R=  Widerstand  der  Eisenbewelnung  für   1mm-'  (=10) 
bedeuten. 

Setzt,  man  die  Zahlenwerte  für  den  vorliegenden  Fall  der  ge- 
nannten Dükerrohre  ein,  so  erhalten  wir: 
s  =  i2_700  =840iiim2 

Man  nahm  dementsprechend  für  die  Herstellung  der  Eisen- 
betonrohre  einen  mittleren  Spiralabstand  von  0,10  m,  was  einem 
Querschnitt  von  84  mm  für  jede  Spirale  entspricht.  Als  Eisen 
dienten  Rundeisen  von  11  mm  Durchmesser,  die  einen  Quer- 
schnitt von  etwa  1)5  mm2  aufweisen.  Für  die  Schleusentore 
war  galvanisierter  Stahl  vorgesehen.  Die  einfache  Konstruk- 
tion bestand  im  wesentlichen  aus  zwei  ebenen  parallelen  Flächen 
von  8,70  m  Breite,  10,70  m  Höhe,  die  durch  entsprechende 
Verstrebungen  so  angeordnet  waren,  daß  diese  Tore  eine  Stärke 
von  1,40  m  ergaben.  Diese  Stärke  der  etwa  100  qm  messen- 
den Schleusentore  ist  eine  außergewöhnliche;  sie  erklärt  sich 
aus  der  Absicht,  einen  genügenden  Auftrieb  zu  schaffen,  um 
das  Tor  bei  seiner  Bewegung  auszubalancieren.    Das  Gewicht 


dieser  Tore  beträgt  etwa  500  kg  für  1  qm,  eine  Zahl,  die  ziem- 
lich genau  dem  Durchschnittsgewicht  jenes  Tortvps  entspricht, 
der  seinerzeit  in  einigen  französischen  Häfen  mit  Springzeiten 
zur  Ausführung  gekommen  ist.  Eine  empirische  Formel  hierfür 
|H?t  leicht  eine  Vorstellung  dieser  Verhältnisse.  Wenn  nämlich 
1'  das  Gewicht  für  1  qm  Schleusentor  in  Kilogramm,  h  die 
Gesamt  hohe  des  Tores  in  Meter,  1  dessen  Breite  in  Meter 
darstellen,  so  erhalten  wir  das  Gewicht  des  Schleusentores  zu: 
P  =  3  h  (1  +  h)  Kilogramm.  — 

Endlich  wären  hier  noch  die  Einschnitte  des  Kanals  bei 
Bouc  und  Gignac  zu  erwähnen,  die  entsprechend  den  Darstel- 
lungen der  Abbildungen,  8  bezw.  9  ausgeführt  worden  sind  und 
von  denen  der  Aushub  des  letzteren  allein  auf  einer  Länge  von 
etwa  2  km,  eine  Erdbewegung  von  1,2  Millionen  cbm  notwendig 
gemacht  hat.  In  der  Nähe  des  Tunnelportals  erreichte  die  Tiefe 
des  Gignac-Einschnittes  30  m  und  seine  obere  Breite  102  m 
bei  einem  Aushubquerschnitt  von  1700  qm.  Die  Böschungen 
sind,  wie  die  Abbt  9  zeigt,  mit  einer  Neigung  von  4:5  ausgeführt 
und  durch  2,5  m  breite  Bermen  unterbrochen,  deren  Höhen- 
abstand 10  m  nicht  übersteigt. 

Am  meisten  Interesse  hat  bei  diesem  Schiffalirtskanal,  mit 
Rücksicht  auf  die  Verhältnisse  unserer  schwäbischen  Alb  die 
Durohqüerung  des  Hügelzuges  bei  Rove. 

Mit  den  Bauarbeiten  des  Rovetunnels  wurde  im  Jahre  1910 
begonnen,  und  zwar  nur  von  der  Südseite  aus,  weil  auf  der  Xord- 


22.00 


Abb.  5. 

seite  zuerst  der  genannte,  dort  unmittelbar  anschließende  Gignac- 
Einschnitt  herzustellen  war.  Xach  dem  von  Cha°maud  vorge- 
schlagenen Arbeitsverfahren  erfolgte  der  Vortrieb  in  der  durch 
die  Abbildung  10  dargestellten  Art  und  Weise.  Zuerst  wurde 
der  mit  1)  bezeichnete  Stollen  in  der  Höhe  des  rechten  Wider- 
lägers  vorgetrieben,  der  gleichzeitig  als  Richtstollen  diente  und 
einen  lichten  Querschnitt  von  etwa  7  qm  hat.  In  gleicher 
Höhe  und  diesem  Richtstollen  parallel  laufend  wurde  der  in 
der  Abbildung  10  mit  2)  bezeichnete  Stollen  mit  etwa  9  qm 
Querschnittsfläche  vorgetrieben,  der  zum  Zwecke  der  Richtungs- 
bestimmung und  der  Lüftung  alle  100  m  mit  dem  erstgenannten 
Stollen  durch  Querschläge  verbunden  worden  Lst.  In  fort- 
laufenden Abständen  von  18  m  sind  alsdann,  wie  die  Ab- ' 
bildung  10  zeigt,  von  diesen  beiden  seitlichen  Sehlstollen  aus 
zu  einem  in  Höhe  -f  10,00  m  geführten  Firststollen  (3)  schräge 
Aufbrüche  mit  etwa  4  qm  Querschnitt  erstellt  worden,  durch 
die  der  Aushub  des  Firststollens  nach  den  in  den  Sohlstollen 
verkehrenden  Rollwagen  unmittelbar  gefördert  werden  konnte. 
Hierauf  erfolgte  die  beiderseitige  seitliche  Ausweitung  des  First- 
stollens (4),  die  Sohlenvertiefung  bis  in  Höhe  -f-  8,00  m  und  schließ- 
lich als  letzter  Arbeitsvorgang  der  Ausbruch  der  beiderseitigen 
Kalotten,  der  in  der  Abbildung  10  mit  Ziffer  6)  bezeichnet  ist. 
Die  Materialförderung  wurde  dabei  immer  durch  che  genannten, 
in  Abständen  von  18  m  angelegten  Aufbruchkamiue  bewerk- 
stelligt.   Auf  die  inzwischen  ausgeführte  Erstellung  der  Wider- 
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ager  folgte  die  Aufstellung  der  Zimmerung,  der  Gewölbe- 
üstung  auf  dem  stehengebliebenen  mittleren  Gesteinskern  So- 
rte schließlich  die  Aufmaüerung  des  Gewölbes.  Sowohl  der 
Calottenausbruch  als  auch  die  Gewölbemauerung  erfolgten  in 
tingen  von  6  m  Länge,  wobei  lediglich  an  jedem  dritten  Ringe 
gleichzeitig  gearbeitet  worden  ist.  Zuerst  wurde  der  bei  einem 
Vufbruchkamin  gelegene  Ring  ausgeführt  und  erst  nach  voll- 
»geuen  Gewölbeschluß  nach  dem  nächsten  übergegangen. 

Für  die  Materialzufuhr  diente  eine  Rollbahn,  die  in  Ab- 
fänden von  je  etwa  300  m,  auf  Rampen  mit  33%  Steigung  auf 
len  stehengebliebenen  Materialkern  hinaufgeführt  wurde.  Die 
Spurweite  der  innerhalb  des  Tunnels  mit  Druckluft,  außerhalb 
oit  Dampflokomotiven  von  250  PS  betriebenen  Bahn  betrug 
i,75  m.  Die  Lokomotiven  bewegten  bequem  Züge  mit  25  Wagen  ' 
'on  je  3  cbm  Inhalt. 

Die  Wasserhaltung  erfolgte  durch  Gräben  in  beiden  Suhlen 
tollen  und  war  infolge  der  in  dieser  Hinsicht  günstigen  Ver- 
lältnisse  leicht  zu  bewerkstelligen.  Die  seinerzeit  eingeholten 
feologischen  Gutachten  sprachen  sich  mit  den  bei  solch  heiklen 
Aufgaben  in  der  Regel  gemachten  Vorbehalten  dahingehend  aus, 
laß  die  Wasser,  die  man  am  Südhange  etwa  antreffen  könnte, 
Ton  im  Dolomit  eingeschlossenen  Wasserbecken  herrühren  wür- 
fen, die  sich  dann  entleeren  werden,  daß  man  aber  für  den 
{est  der  Strecke  über  das  etwaige  Anschlagen  von  Wasser- 


Gewölbestärke 
deuten : 


im  Scheitel  und  r  den  inneren  Halbmesser  be- 


log (i+tg  g)-io$(i-tg  l) 

S  =  ^-tttt^  re0  + 


iget 


(1) 


0,4343  "°  '  2 

Nimmt  man  u  mit  60°  an,  so  findet  man  für  die  Oberfläche 
jenes  Teiles  des  Halbgewölbes,  das  mit  der  Scheitelsenkrechten 
den  Winkel  u  =  60 0  einschließt,  die  Beziehung: 

vS  =  1,317  r  e0  +  0,8(3«  e02  ......    .  (2) 

Eine  dieser  angenäherte  Formel  gibt  schon  Laterade  in  den 
Annales  des  ponts  et  chaussees,  1885,  Bd.  I,  S.  147,  in  der  Form: 
S  =  1,50  r  e„. 

Nimmt  man  nun  das  spezifische  Gewicht  des  .Mauerwerkes 
zu  2,5  an,  so  erhalten  wir  mit  der  obigen  Gleichung  (2)  für 
einen  Gewölbestreifen  von!  L  m  Länge  des  Halbgewölbes  (r  und 
e  in  Metern  ausgedrückt): 

p  =  25O0  (1,317  r  e0  +  0,866  e^).1) 

Um  nun  den  Abstand  des  Schwerpunktes  dieses  Gewölbe- 
teiles von  der  Scheitelsenkrechten  zu  bestimmen,  hat  man  die 
( rleiehung:2) 

_  JX69  r2  f  1.1  »0  r  e0  -f  0.50  e02 
"    1,317  r  +  0,8««e0 


-■goc)  ; 


Abb. 


wlern  nichts  Bestimmtes  sagen  könne.  Man  schlug  dann  auch 
Sur  eine  einzige  Quelle,  im  Mai  1911,  in  etwa  150  m  Entfernung 
vom  Mundloch  der  Südseite  an,  die  sekundlich  einige  sechzig 
Liter  lieferte. 

Die  Lüftung  konnte  bis  zu  dem  im  Juni  1913  erfolgten 
Durchschlag  mittels  einer  im  rechten  Sohlstollen  untergebrach- 
ten Leitung  von  0,55  m  Durchmesser  bewirkt  werden,  die 
aus  einem  Ventilator  von  einigen  vierzig  PS  Leistung  gespeist 
wurde.  Später  wurde  dann  ein  Ventilator  mit  13  cbm/sec. 
Leistungsfähigkeit  eingebaut,  um  den  behördlicherseits  gestell- 
ten Anforderungen  an  Frischluftzuführung  für  die  im  Tunnel 
beschäftigte  Arbeiterzähl  mit  2  cbm  in  der  Minute  pro  Kopf 
genügen  zu  können. 

Für  die  Gewölbemauerung  kamen,  entsprechend  den 
Wechselnden  Boden-  und  Druckverhältnissen,  vier  verschiedene 
Querschnitte  zur  Ausführung,  die  sämtlich  eine  Korbbogenform 
mit  12,503  m  innerem  größeren  und  9,497  m  kleinerem  Halb- 
messer sowie  22  m  Breite  in  Höhe  -j-  1,50  m  aufweisen,  wie 
dies  die  Abbildungen  11  und  12  zeigen.  Das  leichteste  Profil 
mit  0,70  m  Gewölbestärke  ist  durch  die  Abbildung  11,  das 
schwerste  mit  1,25  m  Gewölbestärke  durch  die  Abbildung  12 
dargestellt. 

Was  die  Berechnung  des  Gewichts  derartiger  Ge- 
wölbe betrifft,  so  ist  diese  verhältnismäßig  einfach  auszuführen. 

Die  Oberfläche  S  eines  Stückes,  z.  B.  in  der  Abbildung  13 
CDNM  entsprechend  dem  2C  a,  d.  h.  also  irgendeines  be- 
liebigen Stückes  zwischen  der  Schlußlinie  CD  und  einer  be- 
liebigen Fuge  M  N,  die  mit  der  Senkrechten  durch  C  D  den  %  o 
bildet,  ist  durch  die  folgende  Gleichung  gegeben,  in  der  e0  die 


0.32  r2  +  0.38  r  e0  -f-  0,15  e02 
—  0,84«  r  -f-  0,477  e0 

im  7,5  tel  mit  a  =  29  °59': 

,      ,      0,14  rs  -f  0.15  r  e0  +  0,06  e02 


0.549  r  +  0,289  e0 
im  Zwölftel  mit  a  =  18  0  56': 

0,06  r2  +  0,06  r  e0  +  0,02  e02 


d  = 


0,337  r  +  0,172  e0 


Ist  dieser  Abstand  d  bekannt,  so  kann  auch  leicht  der 
Horizontalschub  oder  Scheiteldruck  C  ermittelt  werden.  Unter 
der  Voraussetzung,  daß  die  Kräfteresultanten  durch  die  Mitte 
der  Scheitel-  und  Bruchfuge  gehen  sollen,  und  der  Horizontal- 

D  Man  findet  entsprechend  für  die  Gewichte  des  gedrückten 
Halbgewölbes  im  Fünftel,  d.  h.  bei  einem  Zentriwinkel  a  = 
43  0  38 '  : 

p  =  2500  (0,846  r  e0  -f  0,477  e02), 
im  7,5  tel  mit  a  =  29°  59': 

p  =  2500  (0,549  r  eu  -f-  0,289  e02), 
im  Zwölftel  mit  a=18<>  56': 

p  =  2500    (0,337  r  e0  -f  0,172  e02). 

2)  Entsprechend  hat  man.  um  die  Lage  des  Schwerpunktes 
der  Gewölbehälfte  im  Falle  des  gedrückten  Bogens  (Korbbogen) 
zu  bestimmen : 
im  Fünftel  mit  ä  =  43  a  38": 
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Für  v—Ta  wird  H 


Nach  Gröger1)  ist  dieser  Wert  p 
Erdreich  7  kg,  in  trockenen  Tojiböden 
migen  Böden  bis  60  kg  cm2., 
auf  Grund  der  vorgefundenen 


12.252  —  11.02 


Maximum 


von  cler  Form : 


2   

l 


für  Tunnel  in  sandigem 
bis  30  kg  und  in  schlam- 
Für  den  Rovetunnel  nahm  man 
geologischen  Verhältnisse  einen 


Druck  von  30  kg/cm2  an.  Dieser  entspricht  dem  ausgeführten 
Profiltyp  der  Abbildung  mit  einer  Gewölbestärke  von  1,2"»  in. 
Die  innere  Arbeit  wurde  dann  sein,  wenn  man  vom  Eigengewicht 
absieht : 

2   30,0  .  12,252  .  . 

31  kg/cm2, 


schuh  C  eines  vollen  Bogens  vom  Halbmesser  r  und  der  Ge- 
wölbestärke e0.   beide  in  Metern  ausgedrückt: 


Entsprechend  findet  man  beim  Korbbogen  den  Horizontal- 
•hub    im  Fünftel  mit : 


a  =  43°  38'  zu  C 
im  7,5  lel  mit: 

a  =  29°59'  zu'C 
im  Zwöftel  mit: 

a  =  18«  56'  zu  u 


!  =  25U0  e0  (  0,892  r  +  1,777  e0  +  0.498 

t  man  beim  Korbbogen  den 

2500  e0  (o,U42  r  +  1.2G7  e0  +  0,276  -y-"), 
2500  e0  (o,976  r  +  1,113  e0  +  0,612  -y  ). 


1°  ((), 


=  2500  e°(  0,990  r+  1,048  e0 


0,175  e°\ 


Mail  könnte  nun  auch  sehr  leicht  die  Bogendrucklinie  be- 
rechnen, was  jedoch  gänzlich  überflüssig  wäre.  Es  genügt, 
-ich  darüber  Rechenschaft  zu  geben,  daß,  wenn  man  sich  der 
obigen  Gleichungen  bedient,  kein  Punkt  der  Kurve  sich  außerhalb 
dos  mittleren  Drittels  der  Fuge  befindet,  d.  h.,  wenn  im  Falle 
r.es  vollen  Bogens  die  Stärke  der  Scheitelfuge  wenigstens  =0,04, 

d.  h.    -~  >  0,04    ist.    Ist  diese  Bedingung  erfüllt,  so  ist  das 

unbelastete,  volle  Gewölbe  standfähig.3) 

Im  vorliegenden  Falle  des  Rovetunnels  errechnete  mau  den 
''••heiteldruck  für  1  cm2  zu  3  kg,  eine  Zahl,  die  in  Anbetracht 
•i<a  l'nistandes,  daß  derart  ausgeführtes  Quadermauerwerk  bis 
'<  <  kg  cm2  beansprucht  werden  kann,  als  sehr  nieder  zu  be- 
"/.i  ichnen  ist. 

Was  nun  die  Berechnung  der  Stärke  der  Ausmaue- 
rung betrifft,  so  scheinen  nach  der  wiederholt  angezogenen 
Quelle  allein  die  Formeln  der  elastischen  Arbeit  des  Stoffes 
iu  den  Wänden  dicker  Zylinder  einige  brauchbare  Ableitungen 
zu  geben. 


(+2 OO) 


.3 


f +  o  oo ) 


Abb.  8. 
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ein  Wert,  der  für  das  ausgeführte  Quadermauerwerk  als  nicht 
zu  hoch  zu  bezeichnen  ist.  — 

Die  Gesamtkosten  für  den  Bau  des  Kanals  wurden  seiner- 
zeit zu  rund  90  Millionen  Francs  veranschlagt,  wovon  etwas 
über  die  Hälfte,  nämlich  48  Millionen  auf  den  Bau  des  Rove- 
tunneLs  entfällt. 

Betreffs  der  volk  s  wirtschaftlichen  Vorteile 
dieses  Kanals  wird  u.  a.  auf  die  große  Nützlichkeit  und  Zweck- 
mäßigkeit von  geeigneten  Hafenanlagen  am  Ende  solcher  Binnen- 
wasserstraßen hingewiesen  und  gezeigt,  wie  z.  B.  die  Häfen  von 
Mannheim,  Straßburg,  Mülheim  usw.  sich  rasch  zo  hoher  Blüte 
entwickelt  und  auf  die  industriellen  Verhältnisse  dieser  Gebiete 
äußerst .'befruchtend  eingewirkt  haben.  Weiterhin  ist  beachtens- 
wert, daß  die  Häfen  von  Hamburg)  Bremen.  Antwerpen.  Rotter- 
dam und  Shanghai,  die  sämtlich  an  der  Mündung  von  Binnen- 
wasserstraßen gelegen  sind,  während  der  letzten  vier  Jahrzehnte 
in  ihrer  Entwicklung  einen  derartigen  Aufschwung  genommen 
haben,  daß  sie-  selbst  Marseille,  dessen  Verkehr  in  früheren 
Jahrzehnten  ein  viel  größerer,  als  jener  der  genannten  Häfen 
war,  überflügelten. 

Ein  typisches  Beispiel  größten  Stils  für  die  Bedeutung  einer 
unmittelbaren  Verbindung  von  Binnenschiff  ahrtkanälen  mit  See- 
häfen bildet  Neuyork,  das  durch  _den  Bargekanal  direkt  mit 
zwei  der  großen  nordamerikanischen  Seen  verbunden  ist.  Welch 
ungemein  hohes  Interesse  die  weitschauenden  und  geschäftstüch- 
tigen Amerikaner  solchen  Binnenwasserstraßen  entgegenbringen, 
geht  u.  a.  aus  dem  Bau  und  der  Projektierung  einer  Anzahl 
solcher  Kanäle  während  des  letzten  Jahrzehnts  sowie  dem  in- 
zwischen ausgeführten  Ausbau  des  genannten  Bargekanals  für 
2000  - 1  -  Schiffe  hervor. 


)  Statik  der  Tunnelgewölbe. 


Diese  Arbeit  H  in  einem  Punkte  vom  Abstände  r  vom 
Mittelpunkt  Peiner  zylinderischen  Umhüllung  vom  äußeren  Halb- 
.tesser  r,  und  dem  inneren  Halbmesser  r0  unter  der  Einwirkung 
-ines  normalen  äußeren  Druckes  p  auf  die  Oberflächeneinheit 
ind  unter  der  Annahme  der  Vernachlässigung  jeden  inneren 
Druckes,  ist  gegeben  durch  die  Beziehung: 


r.-  —  r„-  V         r-  / 


:i)  lieber  die  sehr  eingehende  Berechnung  solcher  Gewölbe, 
von  der  liier  nur  einige  Gleichungen  wiedergegeben  sind,  muß 
auf  ilie  Abhandlung  in  den  Annales  des  ponts  et  chaussßes,  1914, 
Nr.  61.  Seite  .">76    604  verwiesen  werden. 


Abb.  9. 
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Was  die  Stadt  Neuyork  veranlagte,  ohne  Staatszuschüsse 
00  Millionen  Dollars  für  die '  Erweiterung  dieses  Kanals  aufzu- 
wenden, war  lediglich  die  richtige  Erkenntnis  des  überaus 
lamhaften  Nutzens  für  Neuyork,  der  aus  der  dauernden 
•V-sthaltung  des  Wa.sserverkehrs  zwischen  diMi  großen  Binnen- 
een  und  Neuyork  entspringt.  Auch  die  Industrie  hat  nicht 
inbedeutende  Vorteile,  weil  die  Frachten  billiger  als  hei  der 
Sahnbeförderung  sind.  Auch  für  den  Marseille-ßhöne'kanäl  hat 
ich  die  Güterbeförderung  auf  dem  Wasserwege  als  die  wirt- 
chal'tlichere  ergeben.  Bereits  im  .Jahre  1913  hat  Renaud, 
bläßlich  der  Eisenbahnkonferenz  in  Bern,  für  französische  Ver- 
uiltnisse  auf  Grund  genauer  Erhebungen  festgestellt,  daß  für 


.  x  Abb.  10. 

Kanäle  mit  bedeutendem,  regelmäßigem  und  gut  organisiertem 
ferkeln-  ,  der  Frachtpreis  für  1  tkm,  je  nach  der 
>ad'-lahigkeit.  der  Fahrzeuge,  zwischen  0.00G  und  0,008  Francs 
chwankt. 

Was  die  Eiseftbahnfrachten  betrifft,  so  gaben  Colson  und 
Harlio  im  Jahre  1910  hierfür  folgende  Werte  an,  die  aus  den 
Aufzeichnungen  der  französischen  Nordbahngesellsehaft  stammen, 

Iso  von   einer   Linie  mit  reinem  Güterverkehr. 

 [  \  


reiselemente  für  1  tkm 
beförderte  Güter. 

Auf    Bahnen,  die 
dieGüterohne  Um- 
ladungen und  Un- 
terbrechungen un- 
mittelbar von  der 
Belade-  nach  der 
Entladestation  be- 
fördern. 

Auf  Bahnen  mit  ge- 
mischtem V  erkehr 
(Güter  u.  Heisende) 
u.  Be-u.  Fintladung 
der  Wagen  auf  den 
Zwisehenstationeni 

mfende  Betriebskosten 
(ausschl.  Fahrzeuge) 
nlerhaltung  des  rollen- 
den Materials 
mortisation  desselben 
llgemeine  Verwaltungs- 
unkosten und  verschie- 
dene Ausgaben 

0,0022 

0.0010 
0,0008 

0,0002 

0,0047 
}  0,0026 

0,0007 

zus. 

0,0042 

0,0080 

lufende  Kosten  für 
Wagen  usw. 
nortis.  der  lOrgänzungs- 
u.  Erneuerungsarbeiten 

0,0010 

0,0011 
0,0025 

zus. 

0,005  i 

0,0116 

nortisation  des'Kapitals 
für  die  Xebenanlagen 

0,0044 

0,0044 

insgesamt 

0,0096 

0,0160 

Aus  einem  genauen  Vergleich  der  Frachtkosten  für  Wasser- 
d  Bahnbeförderung  geht  hervor,  daß  die  letzteren  für  die 
iiizösischen  Verhältnisse  gegenüber  den  ersteren  um  0,002 
an  es  für  1  tkm  höhere  sind. 

Aber  es  gibt  überdies  noch  einen  anderen  Faktor,  der  den 
'undpreis  der  Beförderung  erheblich  zu  beeinflussen  vermag, 
mlich  die  Größe  des  Kanalquerschnittes,  nach  der  sich  in 
wissem  Grade  die  Eintauchtiefe  der  Schiffe  und  damit  deren 
idefähigkeit  richtet.  Je  größer  diese  ist,  um  so  geringer  sind 
turgemäß  auch  die  Frachtkosten.  Diese  Kosten  gingen  für 
eschiffe,  und  jene  durch  den  Bargekanal  nach  den  amerikani- 
K'ii  Binnenseen  verkehrenden  Schiffe  —  wenigstens  vor  dem 
eltkriege  — ■  bei  Ladefähigkeiten  von  10  000  t  tinter  0,002,  wenn 
;ht  sogar   bereits  0,001  Francs   für   1   tkm  herab.     Sie  er- 


reichten o,oi).'!  Francs  für  Schiffe  mit  etwa  5000  t  Laderaum', 
wie.    solche  15.    zwischen    Dünkirchen    und    Marseille  nach 

Gibraltar  verkehren,  sie  überschreiten  kaum  0,005  Francs  für 
Schiffe  mit  2000  t  Höchsttonuage,  wie  sie  u.  a.  auf  dem 
Rheine  und  der  Wolga  verkehren  und  steigen  über  0,01  Francs 
für  Fahrzeuge  mit  300  t.  Für  Schiffe  mit  600  I,  wie  solche  fin- 
den oberen  Teil  des  Marseille-Rhonekanals  in  Betracht  kommen, 
schwanken  die  Frachtkosten  zwischen  0,007  und  0,008  Franca 
für  1  t  k in  im  Maximum.  Zusammenfassend  kann  man  sauen,  da(J 
die  errechneten  Frachtkosten  für  den  Mareeille-Rhonekanal  20 
bis  30"n  geringere  als  für  die  Eisenbahnbeförderung  sind, 
Ersparnisse,  die  für  einen  großen  Güterverkehr  also  keineswegs 
gering  zu  bewerten  sind! 

Von  Interesse  sind  auch  Vergleiche  zwischen  den  beider- 
seitigen Baukosten  der  Verkehrswege.  Diese  ergaben  sieh  z.  Ii. 
auf  der.  Strecke  zwischen  Miramas  und  l'Estarquc  laut  Koste,, 
anschlag  für  einen  Kanalquerschnitt  für  BOO-t -Schiffe  zu  1.1  Mil- 
lionen Francs  für  1  km,  gegenüber  1,35  Millionen  Francs  für 
dieselbe  Strecke  Eisenbahn.  Hier  sind  die  geschätzten  Kosten 
für  den  Bahnbau  um  20°/o  höhere  gegenüber  dem  Kanalbau. 

Weiterhin  ist  bei  der  wirtschaftlichen  Untersuchung  solcher* 
Bauprojekte  auch  noch  in  Betracht  zu  ziehen,  daß  die  Fracht 
und  Personalkosten  ständig  zunehmen,  was  wir  heute  in 
einem  geradezu  erschreckenden,  die  ganze  Wirtschaft seni  wickln ng 
gefährdendem  Maße  bei  uns  sehen.  Dabei  können  die  Fracht- 
kosten nicht  etwa  durch  erhebliche  Vergrößerung  des  Lade- 
raums und  der  Tragfähigkeit  der  Güterwagen  wesentlich  hei'; 
abgemindert  werden ! 

Wie  aus  dem  ,, Bulletin  technique"  vom  April  Mai  1917  Üer- 
vorgeht,  ist  geplant,  die  Rhonekanalisierung  Iiis  Genf  weiter- 
zuführen. Als  Anschluß  zwischen  der  projektierten  Rhone- 
wasserstraße und  dem  Genfer  See  ist  zur  Umgehung  der  Stadt 
Genf  ein  über  das  nordwestlich  der  Stadt  gelegene  Hochplateau 
führender  Kanal  in  Aussicht  genommen.  Durch  eine 
weitere,      von      der     kohlenarmen      Schweiz      von  größter 

Bedeutung-     werdende      Linie      Genfer  Neuchateller  See 

—Aare — Bodensee  soll  der  Anschluß  nach  Westen  geschaffen 
werden,  dem  selbstverständlich  dann  die  unmittelbare  Verbin- 
dung mit  dem  Rhein-Neckar-Donaukanal  folgen  muß.  In 
Anbetracht  des  ständigen  Rückganges  der  vorhandenen  Kohlen- 
vorräte werden  wir  ganz  von  selbst  dazu  gezwungen,  uns  all- 
mählich nach  anderen  Verkehrsmitteln  und  Betriebskräften,  als 
Eisenbahnen  mit  Dampfbetrieb  umzusehen.  Frankreich  z.  B. 
hat.  die  große  wirtschaftliche  Bedeutung  von  Binnenwasser- 
straßen längst  erkannt.  Für  Paris  ist  die  Oise  der  große  Sammel- 
kanal für  den  Wasserverkehr  geworden.  So  wurden  unmittel- 
bar vor  Ausbruch  des  Weltkrieges,  also  bei  normalen  Vorkriegs- 
verhältnissen  allein 

auf  der  Seine  zwischen  Ronen  und  Conflans  ....1  465  000  t, 
auf  der  Oise  zwischen  Janville  und  Conflans  ....3  293  000  t, 
auf  der  Seine  zwischen  Conflans  und  Briche  ....4  289  000  t 
Güter  befördert.3)     Es  ist  dort  eiue  weitere  Kanalverbindung 
zwischen  Mery  -  sur  -  Oise  und  Epinay  -  sur  -  Seine  geplant.  Von 
nachgeordneter  Bedeutung  ist  demgegenüber  das  Kanalnetz  des 


Abb.  11. 

Saönegebiets,  das  1356  km  Kanäle  mit  592  Schleusen  umfaßt. 
Während  auf  dem  vorgenannten  Kanalnetz  der  Oise  jährlich 
(1914) 

von    Charleroi    300  000  t, 

von    Westfalen    3C0  0C0  t, 

von  England   1  200  000  t, 

von  Nord  et  Pas-de-Calais  ...2  400  000  t 


ä)  Jacquinot.  Considerations  sur  le  port  de  Paris.  Projet 
de  canal.  entre  Mery  -  sur  -  Oise  et  Epinay  -  sur  -  Seine.  Paris. 
16.  II.  1918. 
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Kohlen  nach  Paris  verfrachtet  worden  sind,  so  wurde  auf  dem 
Netz  der  Saöne 

von   .Saargebiet    und    Westfalen   120 (XX)  t. 

von  Belgien    30  000  t, 


von  Nord  und 
vom  Kanal  du 
Köhleii  verfrachtet.*) 


Abb.  12. 


Pas-cle-Calais   200  000  t, 

Centre   140  000  t 


et 


«0  Le 
ohauss 


reseau 
:es.  Nr 


navigable 
12,  1918. 


de  la  Saöne 
Seite  252. 
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Ihre  volle  wirtschaftliche  Bedeutung  können  aber  alle 
diese  Kanüle  und  die  jetzt  in  Angriff  genommenen  und  noch  zu 
bauenden  süddeutschen  Wasserstraßen,  besonders  der  Rhein- 
Neckar-  Bodenseekanal,  erst  dann  erlangen,  wenn  sie  zusammen 
ein  einheitliches,  durchgehendes  kontinentales  Wasserstraßen- 
netz  bilden.     Die  energische  Förderung  des  Zustandekommens 


Abb.  13. 

eines  solchen  dürfte,  trotz  der  allgemeinen  Finanzkrisis,  in 
absehbarer  Zeit  eine  unserer  wesentlichsten  Aufgaben  bleiben, 
die  aber  nicht  durch  kleinliche  Eigeninteressen  einzelner  Nach 
barstaaten  zum  Nachteil  der  Allgemeinheit  beeinträchtigt  werden 
darf.  — 

Zum  Schlüsse  '  möchte  ich  auch  an  dieser  Stelle  Herrn 
Emil  Gminder  in  Reutlingen  für  seine  wertvollen  Anregungen 
und  freundliche  Unterstützung  für  das  Zustandekommen  dieses 
Beitrages  meinen  verbindlichsten  Dank  aussprechen. 


Antwerpen — Rotterdam  und  ein  Rhein-Maas-Schelde-Kanal 


Dr.  W.  Wavsch.  Antwerpen — Rotterdam  und  ein  Rhein- 
Maas-Schelde-Kanal.  Inaugural-Dissertation  zur  Erlangung  der 
Doktorwürde,  genehmigt  von  der  philosophischen  Fakultät  der 
Rheinischen   Friedrich- Wilhelms- Universität    zu  Bonn. 

Der  Bau  von  Kanälen  wirft  in  den  meisten  Fällen  eine 
Reihe  von  Problemen  auf,  nicht  nur  technischer,  sondern  auch 
wirtschaftlicher  Art,  daß  es  zu  begrüßen  ist,  daß  namentlich 
die  letzteren  Fragen  zum  Gegenstand  von  Doktor-Dissertationen 
gemacht  werden.  Darin  werden  sich  aber  wohl  auch  künftig 
die  Arbeiten  zur  Erlangung  der  Würde  eines  Dr.-ing.  von 
denjenigen,  die  auf  den  Universitäten  eingereicht  und  genehmigt 
werden,  unterscheiden,  daß  man  von  der  Arbeit  eines  Ingeni- 
eurs erwartet,  daß  sie  den  Beweis  einer  aufgestellten  These 
durch  Berechnungen  erbringt.  Denn  der  vom  Altmeister  Fran- 
zius  aufgestellte  Satz:  Die  Sprache  des  Technikers  ist  die 
Zeichnung,  seine  Denkweise  ist  Berechnung  und  seine  Beweis- 
führung der  Erfolg,  wird  wohl  seine  Geltung  behalten,  solange 
es  technische  Wissenschaften  gibt.  In  sehr  geschickter  und 
interessanter  Form  schildert  der  Verfasser  die  geschichtliche 
Entwicklung  der  beiden  rivalisierenden  Häfen  Antwerpen  und 
Rotterdam  und  den  Einfluß,  den  ihre  Lage  zur  See  und  zum 
Hinterlande,  -die  Einrichtungen  der  Häfen,  ihre  Verbindung  durch 
Binnenwasserstraßen  und  Elsenbahnen  und  die  in  Belgien  und 
Holland  befolgte  Eisenbahnpolitik  auf  diese  Entwicklung  ge- 
habt haben.  Nicht  ganz  zuTreffend  ist  die  Einteilung  der  Hafen- 
cinriehtungen  Antwerpens,  in  die.  am  offenen  Strom  belegenen 
Scheidekais  und  in  die  Hafenbecken,  insofern  als  die  Hafen- 
becken keineswegs  ausschließlich  dem  Güterumschlag  zwischen 
See-  und  Binnenschiff  dienen.  Aus  der  Tatsache,  daß  der 
Güterumschlag  zwischen  Seeschiff  und  Eisenbahn  in  Antwerpen 
etwa  60°,'n  (in  Rotterdam  10«/o)  des  Gesamtumschlags  betrug, 
geht  hervor,  daß  auch  die  Hafenbecken  in  hervorragendem 
Umfange  an  dem  Verkehr  'zwischen  Schiff  und  Eisenbahn  be- 
teiligt waren.  Ein  kleiner  Lapsus  ist  dem  Verfasser  unter- 
laufen, indem  unter  M.  N.  W.  nicht  der  mittlere  Normalwasser- 
stand, sondern  der  mittlere  Niedrigwasserstand  zu  verstehen 
ist.  Ganz  richtig  schildert  Verf.  die  Ueberlegenheit  des  bel- 
gischen Hafens  gegenüber  den  deutschen  Seehäfen  für  das 
westliche  Industriegebiet  Deutschlands,  die  darin  liegt,  daß  der 
Seheidehafen  gegenüber  Hamburg  und  Bremen  eine  Zeitersparnis 
von  etwa  10  Tagen  aufweisen  kann,  ferner  daß  Wagenstands- 
gelder in  Antwerpen  nur  selten  eingezogen  wurden  und  die 
Hafenbahn  die  Güter  völlig  kostenfrei  nach  den  Kais  beför- 
derte. In  der  Besprechung  der  Bedeutung  des  Eigenhandels 
und  der  Spedition  ist  der  Verf.  der  Ansicht,  daß  Hamburg 
durch  künstliche  Maßnahmen,  als  welche  Exportagententum  und 
große  Musterlager  angeführt  werden,  es  verstanden  hat,  sich 
einen  bemerkenswerten  Exporthandel  zu  sichern.  Die  Linien- 
reedereien  und  der  Umschlag  vom  Liniendampfer  auf  Eisenbahn- 
waggons, die  der  Verf.  als  Hauptfaktor  dafür  ansieht,  daß  der 
Eigenhändel    für    Einfuhrgut    dem   Haien    von   Antwerpen  treu 


blieb,  während  Rotterdam  s^nen  Getreidehandel  an  Duisburg. 
Mannheim  und  Frankfurt  verloren  hat,  haben  zweifellos  zur  Ent- 
wickelung  des  Eigenhandels  in  Hamburg  in  ebenso  hohem  Maß« 
beigetragen  wie  in  Antwerpen.  Ganz  richtig  wird  der  hervor- 
ragende Anteil  der  deutschen  Kaufmannschaft  an  der  Ent- 
wicklung des  Antwerpener  Handels  hervorgehoben,  und  wem; 
der  Verf.  darauf  hinweist,  daß  der  Anteil  der  deutscheu  Schiff 
fahrt  an  dem  Gesamtverkehr  im  Antwerpener  Hafen  im  Jährt 
1913  auf  32<1'o  gestiegen  war.  und  nur  von  der  englischen  Schiff- 
fahrt mit  43o/o  übertroffen  wurde,  so  sollte  die  Vernichtung  der 
deutschen  Handelsflotte  zu  bedenken  geben,  ob  damit  nicht  ein 
Faktor  fortfallen  wird,  der  nicht  ohne  Einfluß  auf  die  künftige 
Entwickelung  des  Antwerpener  Hafens  bleiben  kann.  Die  vom 
Verfasser  erwähnte  Gefahr,  daß  für  Antwerpen  sich  ein  Um- 
schlagsmonopol  im  Stückgut,  für  Rotterdam  ein  solches  für 
Massengut  ausbildet,  ist  nach  meiner  Ansicht  nicht  in  erheb 
liebem  Maße  vorhanden,  weil  die  Erstarkung  der  holländische] l 
Handelsflotte  und  die  Anlage  von  Hafenbecken  auf  dem  rechten 
Maasufer,  die  besonders  dem  Umschlag  zwischen  Eisenbahn  und 
Seeschiff  dienen  sollen,  darauf  hinweisen,  daß  Rotterdam  in 
stärkerem  Maße  als  bisher  diesem  Verkehr  seine  Aufmerksam- 
keit zuwenden  will.  Der  Ansicht  des  Verfassers,  daß  es  sich 
bei  dem  innigen  Zusammenhang  der  beiden  Häfen  (Rotterdam 
und  Ant  werpen)  zu  ihrem  deutschen  Hinterland  nicht  tun  selbst - 
ständige  Gebilde,  sondern  um  Glieder  eines  gewaltigen  wirt- 
schaftlichen Organismus  handele,  che  auf  Gedeih'  und  Verderb 
miteinander  verbunden  sind,  kann  man  sich  durchaus  anschließen. 

Auch  darin  stimme  ich  mit  dem  Verfasser  überein.  daß  ein« 
Verbesserung  der  Verkehrsmöglichkeiten  zwischen  Antwerpen 
und  dem  deutschen  Hinterhände  nicht  nur  durch  Verbesserung 
der  Binnenwasserstraße  nach  dem  Rhein  zu  erwarten  steht, 
sondern  durch  Beseitigung  der  dem  Hafen  von  .Antwerpen  an- 
mutenden Mängel  an  genügenden  Einrichtungen  für  den  Um- 
schlag von  Seeschiff  auf  Rheinkahn.  Als  Mitglied  der  von  de>. 
belgischen  Regierung  em*>erufeneu  Kommission,  die  in  den  Jahre: 
1907  bis  1911  die  Frage  der  Ausgestaltung  der  Scheide  vo;' 
und  unterhalb  von  Antwerpen  prüfen  und  begutachten  sollte,  ni 
ich  für  die  im  zweiten  Kapitel  der  Arbeit  des  Dr.  Warsch  er- 
wähnte , .Grande  Coupure''  sehr  energisch  eingetreten,  nicht 
nur.  weil  'dieser  Durchstich  einen  viel  besseren  Zugang  zun 
Meere  gebildet  haben  würde,  sondern  weil  damit  eine  sehi 
wesentliche  Verbesserung  des  Hafens  für  den  Umschlag  zwischen 
Seeschiff  und  Rheinschiff  und  eine  bessere  Verbindung  mit  den 
Kanalnetz  Belgiens  geschaffen  worden  wäre.  Meine  Bemühungev 
hatten  keinen  Erfolg,  weil  auch  hier  politische  Faktoren,  die 
der  Verfasser  im  Kapitel  VI  kurz  streift,  mächtiger  waren  ali 
technische  Gründe.  Es  bleibt  abzuwarten,  ob  die  von  du 
belgischen  Regieruug  gewählte  Lösung.  die  unier  den 
Namen  „Petite  Coupure-'  bekannt  ist,  den  Erwartungen  ep 
sprechen  wird,  was  ich  sehr  bezweifle.  Das  Uebergewich 
Rotterdams,    die    dort    für    den    Umschlag    zwischen  Seeschit 
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lid  Rheinschiff  hervorragend  geeigneten  Hafeneinrichtungen 
Iben  diesem  Hafen  ein  derartiges  Üebergewicht,  daß  der  Vor 
Mg  Rotterdams  jedenfalls  nicht  allein  durch  einen  Rhein- 
Eaas-Schel de- Kanal  beseitigt  werden  kann.  Der  zweite  Teil  der 
»beit  des  Dr.  Warsch  ist  dem  Rhein-Maas-'Schelde-Kanal  ge- 
ddxaei,  dessen  Ausführung  nach  dem  Friedensvertrag  von  "Ver- 
ailles  zu  erfolgen  hat;  wenn  Belgien  sich  zum  Bau  einer  Wasser 
traße  zwischen  Rhein  und  Maas  entschließen  sollte.  Im  §  361 
es  Friedensvertrages  ist  die.  Höhe  von  Ruhrort  als  Ausmün- 
!ung  dieses  Kanals  in  Aussicht  genommen.  Der  Verfasser 
«handelt  die  Linienführung,  die  technische  Durchführbarkeit  und 
je  volkswirtschaftliche  Bedeutung  des  Kanals.  Nach  Be- 
brechung  der  Hentrichschen,  Valentinschen  und  Schneiderschen 
.um'  kommt  er  zunächst  zu  dem  Ergebnis,  daß  die  Hentrichsche 
,inie  die  'teclmisch  günstigere  ist.  Hierbei  wird  allerdings 
bersehen,  daß  die  Speisung  aus  der  Maas,  durch  den  Maas- 
fcjtenkanal  in  Wirklichkeit  daran  scheitern  wird,  daß  die  Ent- 
ahme  von  Wasser  aus  der  Maas  schon  in  der  Vergangenheit  zu 
•roßen  Schwierigkeiten  zwischen  Belgien  und  Holland  Veran- 
jssung  gegeben  hat.  Das  aus  der  Maas  bei  Maastricht  ent- 
ammene  Wasser  dient  nicht  nur  zur  Speisung  des  Kanals 
Schölt-Maastricht  und  des  Campine-Kanals,  sondern  auch  zur 
lewasserung  ausgedehnter  Ländereien.  Vor  dem  Kriege  war  es 
ine  ständige  Klage  der  Schiffahrttreibenden,  daß  der  Kanal  nicht 
einigend  Wasser  hatte  und  daß  durch  zu  starke  Wasserent- 
ahme  zu  Bewässerungszwecken  die  Schiffahrt  zeitweise  ganz 
Engelegt  wurde.  Die  Speisung  eines  Kanals  von  Abmessungen, 
ie  den  Verkehr  von  2000  t-Schiffen  ermöglichen,  aus  der  Maas, 
iirde  die  bestehenden  Schwierigkeiten  nur  steigern.  In  einem 
acht  rag  berichtigt  der  Verfasser  sein  Urteil  und  spricht  sich 
ir  das  von  Valentin  im  Jahn-  1920  aufgestellte  „Vermittlungs- 
rojekt"  aus;  die  Speisung  dieses  Kanals  soll  in  natürlichem  Ge- 
üle  aus  dem  Rhein  erfolgen.  Die  Valentinsehe  Linie  ist  zweifel- 
>s  der  Hentrichschen  und  erst  recht  der  Schneiderschen  vorzu- 
leben. Soweit  bekannt  geworden  ist,  gehen  aber  in  Belgien 
ie   .Meinungen   über   die   Linienführung   des   Kanals   von  der 


Scheide  zum  Rhein  noch  sehr  auseinander.  Nicht  ganz  mit 
Unrecht  befürchten  manche  Kreise,  daß  die  Ausmündung  des 
Kanals  in  Höhe  von  Ruhrort.  wie  sie  durch  den  Friedens  veri  r.i'j 
festgelegt  ist,  eher  das  Einflußgebjet  Rotterdams  erweitern,  als 
dem  Hafen  von  Antweri>','n  zugute  kommen  würde.  .Jeden 
falls  würde  durch  den  Hau  eines  Rhein-Maas-Schelde-KanalS  ein 
sehr  großer  Teil  des  jetzt  den  belgischen  Eisenbahnen  zufallen 
den  Verkehrs  sich  dem  Kanal  zuwenden. 

Es  wäre  sehr  Interessant  gewesen,  wenn  Herr  Dr.  Warsclj 
in  seiner  Arbeit  auch  wirtschaftliche  Untersuchungen  darüber 
angestellt  hätte,  welchen  Einfluß  auf  die  Tarifbildung  der  bel- 
gischen Eisenbahnen  und  auf  die  dem  belgischen  Staate  zuflie- 
ßenden Einnahmen  aus  dem  Eisenbahnbetrieb  der  Bau  des 
Rhein-Schelde-Kanals  haben  würde.  Die  Arbeit  wäre  aller- 
dings viel  umfangreicher  geworden,;  außerdem  sind  es  auch 
Fragen,  die  Bedgien  in  höherem  Maße  interessieren  als  Deutsch- 
land, und  da  derartige  Untersuchungen  nur  zu  leicht  als  uner- 
wünschte Einmischung  in  belgische  'Angelegenheit«]  aufgefaßt 
werden  könnten,  war  es  auch  gut,  daß  Dr.  Warseh  davon 
Abstand  nahm. 

Die  Arbeit  des  Dr.  Warsch  muß  als  eine  wertvolle  Zu- 
sammenfassung der  zahlreichen  über  die  interessante  Frage  des 
Wettbewerbs  der  belgisch-holländischen  Häfen  erschienenen 
Schriften  angesehen  werden;  die  vom  Verfasser  beigetragenen 
eigenen  Untersuchungen  werden  jedem  Leser  eine"  Fülle  von 
Anregungen  geben,  so  daß  dem  kleinen  Buch  erfolgreiche  Ver- 
breitung zu  wünschen  ist.  Es  liefert  den  Beweis,  wie  man 
In  Deutschland  aus  Liebe  zur  Wissenschaft  bemüht  ist,  an 
der  Lösung  wichtiger  Verkehrsproblemfe  mitzuarbeiten.  Wenn 
die  Hoffnung,  welcher  der  Verfasser  am  Schlüsse  seiner  Arbeit 
Ausdruck  gibt,  daß  der  im  Friedensvertrag  von  Versailles  ver- 
langte Rhein-Maas-Schelde-Kanal  zur  Erreichung  des  sozialen 
Friedens  und  der  Völkerverständigung  beitragen  möge,  sich  er- 
füllen soll,  muß  der  jenseits  des  Rheins,  auch  in  Belgien  immer 
noch,  trotz  Kriegsende,  mit  allen  Mitteln  geschürte  Haß  anderen 
Gefühlen  Platz  machen.  G.  de  Thierry. 


Kleine  M 

a)  Allgemeines. 

Zum  Spruch  des  amerikanischen  Schiedsrichters.    Di  r  mit 

jjjannung  erwartete  Spruch  ist  gefällt.  Er  trifft  die  deutsche 
heinflotte  sehr  hart,  liefert  er  doch  die  Oberrheinschiffahrt 
6n  Mannheim  bis  Straßburg  bzw.  Basel,  in  der  die  Firma 
endel  unter  großen  Opfern  hervorragende  Pionierarbeit  geleistet 
at, ,  ganz  und  gar  den  Franzosen  aus.  Vielfach  scheint  man 
ich  mit  dem  ungeheuerlichen  Schiedsspruch  abzufinden",  da 
tan  auf  Grund  der  unerhörten  Forderungen  unserer  Feinde 
l  der  Zeit  seit  dem  Waffenstillstand  vielleicht  noch  schlimmeres 
wartet  hatte.  Man  vergißt  darüber  aber,  daß  es  sich  hier 
m  den  Anfang  eines  erst  noch  vorzunehmenden  gewaltigeren 
ulerlasses  handelt.  Die  Schröpfung  wird  weiter  gehen;  denn 
och  wissen  wir  nicht,  welche  Tonnage  auf  Elbe  und  Oder 
.en  Nachbarstaaten  als  „besoin  legitime'"  zuerkannt  werden 
vird.  Ueber  all  dem  aber  steht,  dann  noch  die  Wiedergut- 
iiaehungsfrage,  die  unsere  Binnenschiffahrtsflotte  weiter  de- 
iinieren  wird.  Auf  die  vom  Rhein  noch  auszuliefernde  Tonnage 
ind  wir  bereits  schonend  vorbereitet,  indem  der  Schiedsrichter 
ine  Wiedergutmachungsquote  von  14,34  v.  H.  des  Kahnraums 
Öd  2,2  v.  H.  der  Schleppkraft  in  PS  in  Aussicht  gestellt  hat. 

Die  Kosten  für  die  Verwelschung  der  deutschen  Ströme, 
iu  den  wenig  erfreulichen  Bedingungen  des  Versailler  Friedens- 
ertrages gehört  auch  die  Internationalisierung  der  Elbe,  Oder, 
'miau  und  des  Rheins.  Eine  unerfreuliche  Folge  dieser  Ent- 
remdung  deutscher  Ströme  sind  alsdann  die  Aufwendungen 
on  unserer  Seite  zum  Unterhalt  der  internationalen  Kommissio- 
ieu.  die  mit  der  Ausarbeitung  der  internationalen  Schlffahrts- 
rerträge  für  die  genannten,  Ströme  und  im  gewissen  Umfange 
ml  ihrer  Verwaltung  beauftragt,  sind.  Die  gemeinsamen  Kosten 
ler  Kommissionen  sollen  von  den  Uferstaaten  getragen  werden; 
He  auf  letzlere,  soweit  sie  deutsch  sind,  entfallenden  Anteile 
ibernimnil  das  Reich  mit  Rücksicht  auf  die  Verreichlichung 
ler  Wasserstraßen  und  seine  Führung  bei  den  internationalen 
Verhandlungen.  Bisher  sind  für  die  Donau-  und  Rheinkommission 
»reits  D/2  Millionen  Mark  gezahlt  worden.  Weitere  Forde- 
"üngen  stellen  aber  für  diesen  Titel  in  Aussicht,  so  daß  im 
aufenden  Rechnungsjahr  insgesamt  etwa  2  Millionen  Mark  er- 
ordeiiich  sein  dürften.  Um  die  Bewilligung  dieser  Ausgaben 
vird  das  Reichsverkehrsministerium  nachträglich  beim  Reichstag 
lachsiichen.  Ein  viel  härterer  Bissen  ist  eine  Nachforderung, 
lie  unser  aufs  äußerste  erschöpfter  Reichssäckel  für  die  Rhein- 
ahdkommission  wird  schlucken  müssen.  Der  zu  ihrem  Unter - 
lalt  anfänglich  angesetzte  Kredit  von  20  Millionen  Mark  ist 
>ei  den  Beratungen  des  Reichshaushalts  bereits  verdoppelt  wol  - 
len. Doch  auch  dieser  Betrag  reicht  nicht  entfernt  ans,  um 
lie  Aufwendungen  und  Forderungen  der  Besatzungsmächte 
>rompt  auszugleichen.    Zu  den  ausgesetzten  20  Millionen  Mark 


teilungen 

dürften  in  diesem  Rechnungsjahr  noch  95  Millionen  Mark  hinzu- 
treten, von  der  Gesamtsumme  sollen  42,7  Millionen  auf  Frank- 
reich, 39  Millionen  auf  England,  13,2  Millionen  auf  Belgien 
und  20  Millionen  Mark  auf  die  Reichsvermögensverwaltuug 
Coblenz  entfallen.  Auch  über  diesen  Ausgabeposten  wird  die 
Volksvertretung  im  Einvernehmen  mit  dem  Reichsrat  zu  be- 
finden haben.  1 

Einfuhrverbot  für  sämtliche  See-  und  Binnenschiffe.  Von 
der  Außenhandelsstelle  für  Schiffe,  Berlin  NW  40,  Kronprinzen- 
Ufer  19,  wird  uns  hierzu  folgendes  mitgeteilt: 

In  Schiffahrtskreisen  besteht  vielfach  die  Meinung,  daß  die 
Einfuhr  von  Schiffen,  insbesondere  auch  you  Seeschiffen,  frei 
sei.  Diese  Auffassung  ist  irrig.  Das  durch  Verordnung  vom 
16.  Januar  1917  bezw.  22.  März  1920  für  alle  Waren  erlassene 
Einfuhrverbot  gilt  auch  für  alle  Arten  von  Schiffen,  insbeson- 
dere auch  für  Seeschiffe.  Dies  ist  auch  durch  die  Entscheidung 
des  Herrn  Reichswirtschaftsministers  vom  26.  November  192l> 
II/8  Nr.  3571  auf  die  Eingabe  des  Kriegsausschusses  der  deut- 
schen Reederei  vom  15.  November  1920  bestätigt  worden. 

*Die  gemäß  §  6  Ziffer  8  des  Zolltarifgesetzes  vom  25.  De- 
zember 1902  durch  die  Zollfreiheit  bedingte  Einfuhrfreiheft  gilt 
nur  für  solche  Schiffe,  die  ausschließlich  aus  Anlaß  ihrer  Ver- 
wehdüng für  die  Beförderung  von  Personen  oder  Waren  die 
Zollgrenze  überschreiten.  Für  Schiffe,  die  im  Wege  des  An- 
kaufs im  Auslande  der  deutschen  See-  und  Binnenschiffsliotte 
zugeführt  werden  und  unter  deutscher  F'lagge  fahren  sollen, 
kann  die  Einfuhrfreiheit  nicht  geltend  gemacht  werden.  Die 
Eintragung  solcher  Schiffe  in  die  Schiffsregister  kann  erst  auf 
Grund  der  erteilten  Einfuhrbewilligung  erfolgen.  Einfuhrbe- 
willigungen für  Schiffe  erteilt  ausschließlich  die  Außenbandels- 
stelle  für  Schiffe,  Berlin  NW  40,  Kronprinzen-Ufer  19,  bei  der 
Anträge  mit  den  bei  ihr  erhältlichen  Vordrucken  einzureichen 
sind. 

Die  Verreichlichung  der  Wasserstraßen  und  die  schwebenden 
Kanalpläne.  In  der  Sitzung  des  wasserwirtschaftlichen  Aus- 
schusses des  Reichswirtschaftsrats  am  8.  d.  M.  hat  der  Reichs- 
verkehrsminister Groener  mitteilen  lassen,  daß  er  beabsichtigt, 
über  die  Zukunft  der  deutschen  Wasserstraßen  und  ihre  Auf- 
gaben im  Dienste  des  vaterländischen  Wirtschaftslebens  eine 
Aussprache  mit  den  beteiligten  Kreisen  herbeizuführen.  Der 
wasserwirtschaftliche  Ausschuß  des  Reichswirtschaftsrats  wird 
bei  der  aus  allen  Teilen  des  Reichs  zu  beschickenden  Ver- 
handlung durch  zwölf  Mitglieder,  je  vier  aus  den  drei  Mit- 
gliedergruppen, vertreten  sein. 

Auf  Grund  des  Art.  97  der  Reichsverfassung  gehen  die 
Wasserstraßen  am  1.  April  d.  J.  auf  das  Reich  über.  Die 
deswegen  geführten  Verhandlungen  mit  den  Ländern,  wie  Direk- 
tor Dr.  Kirschstein  vom  Reichs  verkehrsniinistoriuin  in  der  er- 
wähnten  Sitzung  mitteilte,  sind  dem   Abschlüsse  nahe.  Dank 


V 


Seite  52 


ZEITSCHRIFT  FÜR  BINNEN  -  SCHIFFAHRT 


Heft  3  —  1921 


dem  großen  Entgegenkommen  des  Reichs  sei  in  allen  strittigen 
Fragen,  insbesondere  hinsichtlich  der  Nutzung  der  Waes  t- 
straßen  und  der  Wasserkräfte,  schließlich  eine  Verständigung 
erzielt  worden.  Zur  Deckung  der  Ka'nalisierungskosten  der 
Wasserstraßen  für  die  Großschiffahrt  sollen  die  Einnahmen  aus 
den  Wasserkräften  herangezogen  werden.  Uni  das  Geld  für  die 
großen  Flußkahälisierungs-  und  Kraftgowinnungsanlagcn  in  Süd- 
deutschland  und  für  den  Bau  des  Schlußstückes  des  Mittel- 
landkanals zu  beschaffen,  wird  mit  Rücksicht  auf  die  finanzielle 
Notlage  dos  Reiches,  die  eine  weitere  Vermehrung  des  Noten- 
umlaufs verbietet,  an  eine  Heranziehung  des  Privatkapitals 
im  Woge  der  Releihung  der  Kraftwerke  oder  durch  Bildung 
von  Privatgesellschaften  gedacht,  in  welchen  das  Reich  beteiligt 
bleiben  soll,  aber  einen  erheblichen  Teil  des  Anlagekapitals 
durch  Ausgabe  von  hypothekarisch  sichergestellten  Obligationen 
beschaffen  könne.  Der  wasserwirtschaftliche  Ausschuß  des 
Reichswirtschaftsrats,  der  am  24.  und  25.  d.  M.  seine  nächste 
Sitzung  abhält,  hat  als  leitenden  Gesichtspunkt  seines  Pro- 
gramms festgesetzt,  daß  bei  der  Wasserwirtschaft  nicht,  gespart 
werden  dürfe  an  produktiven  Ausgaben  für  Anlagen,  die  Werte 
schaffen,  daß  aber  gleichwohl  Sparsamkeit  geübt  werden  muß. 

Die  Uebernahme  der  Wasserstraßen  auf  das  Reich.  Dresden, 
17.  .Januar.  Amtlich  wird  mitgeteilt:  Die  Verhandlungen  zwi- 
schen den  Vertretern  der  Reichyegierung  und  der •  Länder  über 
L'ebertragung  der  dem  allgemeinen  Verkehr  dienenden  Wasser- 
straßen auf  das  Reich,  die  am  10.  Januar  in  Dresden  begannen, 
sind  ununterbrochen  bis  zum  15.  Januar  fortgesetzt  worden 
und  haben   nunmehr  einen   vorläufigen   Abschluß  gefunden. 

Bei  der  überaus  großen  Schwierigkeit  des  Stoffes  und  na- 
mentlich im  Hinblick  auf  die  weitgehende  Verschiedenartigkeit 
der  wasserrechtlichen  Bestimmungen  in  den  beteiligten  Ländern 
war  es  nicht  möglich,  über  alle  Einzelheiten  schon  jetzt  volles 
Einverständnis  zu  erzielen.  Jedoch  ist  in  den  Hauptpunkten 
eine  Einigung  gelungen,  und  die  Durchführung  der  Bestimmun- 
gen der  Reichsverfassung,  Avonach  die  dem  allgemeinen  Verkehr 
dienenden  Wasserstraßen  spätestens  am  15.  April  1921  auf  das 
Reich  überzugehen  haben,  kann  als  gesichert  angesehen  werden, 
vorausgesetzt,  daß  die  Regierungen  und  Volksvertretungen  den 
getroffenen  Vereinbarungen  zustimmen.  Hiernach  sollen  die  Ver- 
waltungszuständigkeiten der  Landeszentralbehörden  hinsichtlich 
des  Baues,  der  Einrichtung,  des  Betriebes  und  der  Verwaltung 
der  zu  übertragenden  Wasserstraßen  einschließlich  der  Strom- 
und  Schiffahrtspolizei  und  hinsichtlich  der  sonstigen  auf  den 
Verkehr  bezüglichen  Befugnisse  sowie  hinsichtlich  der  See- 
zeichen und  des  Lptsenwesens  am  1.  April  1921  auf  das  Reichs- 
verkehrsministerium übergehen,  wobei  aber  gewisse  administra- 
tiv-politische Befugnisse  den  Landeszentralstellen  verbleiben.  Die 
einstweilige  Verwaltung  der  Reichswasserstraßen  durch  die  mitt- 
leren und  unteren  Behörden  der  Länder  erfolgt  vom  selben 
Zeitpunkt  ab  auf  Kosten  des  Reiches  und  unter  Leitung  des 
Reichsverkehrsministeriums.  Sie  und  eine  Anzahl  anderer  Ver- 
einbarungen sollen  in  Gestalt  eines  Staatsvertrages  Geltung 
erlangen.  Seine  Ergänzung  durch  weitere  Vereinbarungen,  die 
noch  nicht  geregelte  Einzelheiten  umfassen  werden,  bleibt  für 
die  nächste  Zukunft  vorbehalten. 

Die  Bedeutung  der  Donauwasserstraße  für  Europa.  Zum 
Präsidenten  der  internationalen  Donaukommission  ist,  nun  der 
ungarische  Vertreter,  Staatsrat  Edmund  Niklos,  ernannt  worden. 
Der  zurücktretende,  bisherige  Präsident,  der  englische  Admiral 
Troubidge,  hat,  der  ungarischen  Presse  '  erklärt,  daß  er  von 
seinem  Amte  mit  der  festen  Uebcrzeugung  zurücktrete,  daß 
die  Donau  nur  als  internationalisierter  Strom  ihrer  Aufgabe 
gerecht  werden  könne.  Die  durch  den  Krieg  dezimierten  euro- 
päischen Verkehrsmittel  genügen  nicht  für  die  wirtschaftliche 
Erholung  der  Länder.  V.  K. 

Ein  unannehmbarer  Vorschlag.  In  'der  schweizerischen  Fach- 
presse ist,  'dieser  Tage  der  Vorschlag  gemacht  worden,  es  sollen 
die  Regierungen  der  an  die  Rheinwasserstraße  grenzenden 
Länder  einen  internationalen  Wettbewerb  über  die  wirtschaft- 
liche Ausnützung  des  Oberrheins  von  Straßburg  bis  Basel  ver- 
anstalten. Schweizerischerseits  muß  dieser  Vorschlag  mit  aller 
Entschiedenheit  abgelehnt  werden,  da  ein  internationaler  Wett- 
bewerb für  die  Ausnützung  der  Rheinstrecke  Basel^Straßburg 
nicht,  nur  eine  jahrelange  Verschleppung  der  vorzunehmenden 
Baggerarbeiten  und  der  Regulierung  zur  Folge  haben,  sondern 
auch  eine  beispiellose  Verwirrung  in  die  ganze  Oberrheinfrage 
bringen  würde".  Wenn  der  Verfasser  des  Vorschlages  weiter 
sagt,  daß  eine  Verständigung  zwischen  den  Interessen  Frank- 
reichs, der  Schweiz  und  der  andern  interessierten  Staaten  auch 
von  der  politischen  und  staatsrechtlichen  Seite  wahrscheinlich 
viel  leichter  zu  finden  sein  wird,  wenn  erst  einmal  über  die 
technische  und  die  wirtschaftliche  Seite  dieser  Projekte  volle 
Klarheit  geschaffen  ist,  so  ist  dem  zu  entgegnen,  daß  von  den. 
eidgenössischen  Instanzen  die  Frage  der  Ausnützung  der  Ober- 
rheinstrecke nach  allen  Seiten,  auch  nach  der  technischen  und 
wirtschaftlichen,  eingehend  geprüft  worden  und  daß  eben  die 
Resultate  dieser  eingehenden  Prüfung  den  Bundesrat  veran- 
lassen, gegen  die  Verlegung  des  Rheins  in  einen  elsässischen 
Seitenkanal  zu  opponieren  und  für  die  Erhaltung  der  natürlichen 


Schiffahrtsrinne  im  offenen,  unverbauten  Rheinstroni  einzutreten. 
Außerdem  liegt,  da  die  Rheinfrage  nicht  nur  eine  technische, 
sondern  im  höchsten  Grade  eine  politische  geworden  ist.  die 
Gefahr  nahe,  daß  sich  .die  Politik  allzu  stark  des  vorgeschlagenen 
Wettbewerbs  annehmen  würde,  was  keineswegs  zur  .Klärung 
der  Flage  beitragen,  aber  auf  jeden  Fall  zum  Schaden  der 
freien  Rheinroute  ausschlagen  würde.  Es  soll  nicht  behauptet 
werden,  daß  der  Vorschlag  in  der  Absicht,  gemacht  wurde, 
der  Rheinreguliermig  zugunsten  des  Seitcnkanals  wiederum  einen 
Bremsklotz  vorzulegen,  aber  auf  jeden  Fall  wird  er  von  gewisser 
Seite  als  solcher  betrachtet  und  ausgebeutet  werden.  Alle, 
die  ein  Interesse  haben  an  der  Erhaltung  der  freien  offenen 
Rhein  Wasserstraße  als  Vorbedingung  für  den  Anschluß"  der 
Schweiz  und  der  ganzen  Bodenseegegend  an  das  .Meer,  werden 
den  Vorschlag  mit  Entschiedenheit  ablehnen.  V.  K. 

Der  nächste  internationale  Schii'lahrtskongroß.  Wie  man 
vernimmt,  soll  der  nächste  internationale  Schiffahrtskongreß, 
der  das  letzte  Mal  als  zwölfter  in  Philadelphia  stattgefunden 
hat,  im  Jahre  1922  in'  London  stattfinden.  V.  K. 

b)  Rhein  und  westdeutsche  Wasserstraßen. 

Holland  und  die  Rheinschiffahrt.   In  bezug  auf  die  Rhein- 

Schiffahrt  sagt  der  soeben  erschienene  Antwortsbericht  des 
holländischen  'Ministeriums  des  Äeüßeren  folgendes:  Die  Ver- 
handlungen, die  unl eruoinnien  worden  sind,  um  gemäß  Art.  354 
des  Friedensvertrages  zu  einer  Verständigung  zu  kommen,  haben 

.noch  nicht  zu  einem  endgültigen  Resultate  geführt,  wenn  es 
auch  irr"  einigen  Punkten  zu  einer  Einigung  gekommen  ist. 
Holland  hat  daher  an  der  Sitzung  der  Zentralkoinmission  fin- 
den Rhein  in  Straßburg  nicht  I eilgenommen.  Die  Verhandlun- 
gen betreffend  die  Revision  der  Rheinschiffahrtsakfc  voii  1868 
haben  noch  nicht  begonnen.  Der  Minister  behält  sich  vor. 
eingehender  auf  diese  Fragen  zurückzukommen,  sobald  sich 
hierzu  Gelegenheit  bietet,  zumal  ja  eine  neue  Ueberoinkunft 
über   die   Rheinse  hiffahrt    der   Ratifikation    durch   die  Ooneral- 

' Staaten  unterliegt.  V.  K. 

Rheinschiffalirt  Actiengesellschaft  vorm.  Fendel.  Mannheim. 
Die  Gesellschaft  ist  bekanntlich  auf  Grund  des  Versailler  Frie- 
dens Vertrages  gezwungen,  7(i'>»  ihrer  Aktien  an  Frankreich 
abzutreten.  Die  Stellungnahme  hierzu  und  die  Beratung  über 
die  Entschädigungsansprüche  der  Aktionäre  bildet  unter  anderem 
die  Tagesordnung  der  auf  den  ö~.  Februar  einberufeneu  ordent- 
lichen Generalversammlung. 

Die  ordentliche  Generalversammlung  der  Badischen  Aktien- 
gesellschaft für  Rheinschiffalirt  und  Seetransport.  "Mannheim, 
die  am  gleichen  Tage  stattfindet,  soll  u.  a.  dem  Betriebsgemein- 
schal'tsvertrage  mit  der  Rheinschiffahrt  A.-G.  Fendel  ihre  Ge- 
nehmigung erteilen. 

Verkehr  auf  den  westdeutschen  Kanälen. 

Dortmund-,  2ii.  Januar.  Gegenüber  der  Vorwoche  ist  in  der 
Porichtswoche  in  dem  Verkehr  auf  den  Kanälen  eine  Aende- 
rung  tungetreten,  die  sich  sowohl  in  der  Gütereinfuhr  als  auch 
in  der  Ausfuhr  unangenehm,  bemerkbar  macht.  Die  Verladung 
in  den  Zechen-  und  Kohlenhäfen  war  in  den  letzten  Wochen 
eine  lebhafte  und  für  .Kanal-  und  Rheinkähne  eine  ziemlich 
gleichmäßige.  Jetzt  hat  sich  ein  Wechsel  in  der  Behandlung 
der  in  westlicher  und  östlicher  Richtung  fahrenden  Schiffe 
bemerkbar  gemacht,  der  sich  in  einer  Bevorzugung  der  für 
Süddeutschland  usw.  ladenden  Rheinkähne  gegenüber  den  Kanal- 
ladungen zeigt.  Der  günstigere  Rheinwasserstand  gestattet  eine 
bessere  Beladung  der  Kähne  und  eine  zunehmende  Kohlenver- 
frachtiing.  Infolgedessen  werden  jetzt  für  die  Schiffe,  die  in 
westlicher  Richtung  fuhren .  mehr  Kehlen  zur  Verladung  be- 
stimmt als  für  die  Kanalschiffe.  Die  für  das  östliche  und 
nördliche  Känalgebiet  ladenden  Kanalkähne  sind  seit  einiger 
Zeit  genötigt,  mehrere  Tage  vor  Schleuse  7  auf  Zuweisungen 
zu  warten.  So  macht  sich  hier  wiederum  ein  Stauen  von 
Leerraum  bemerkbar,  der  sieh  aus  Partikulier-  und  größeren 
Kanalschiffen  zusammensetzt.  Den  Schiffahrttreibenden  ist  eine 
solche  Maßnahme,  die  ein  Warten  der  leeren  Schiffe  zur  Folge 
hat,  jetzt  umsomehr  unangenehm,  als  auch  in  der  Erzzufuhr 
eine  Stockung  eingetreten  ist.  Die  schwedischen  Zufuhren  haben 
in  der  Berichtswoche  abgenommen,  ob  infolge  des  anhaltend 
stürmischen  Schnee-  und  Regenwetters  oder  aus  einem  andern 
Grunde,  läßt  sich  nicht  sagen.  Die  in  Emden  gelöschten  Kähne 
müssen  jetzt  tagelang  auf  Erzladung  warten.  Die  erwarteten 
Getreidedampfer  sind  bereits  überfällig  geworden,  so  dal.',  die 
GetreiÄe  Verladung  ebenfalls  ins  Stocken  geraten  ist.  Wenn 
dieser  Zustand  langer  anhält,  so  dürften  manche  Schiffe  leer 
zum  Industriebezirk  abgeschleppt  werdea  müssen,  um  dort  Ko'i!e  i 
zu  laden.  Hoffentlich  tritt  sowohl  in  der  Kohlen-  als  auch« 
in  der  Erz-  und  Getreideverfrachtung  über  die  Kanäle  bald 
eine  Besserung  ein.  Die  Rückfrachten  aus  dem  Wcsorgebiet  und 
aus  dem  Hannoverschen  gehen  infolge  der  mangelhaften  Kohlen- 
hol ieferung  zurück.  In  der  Berichtswochc  ist  nur  ein  Erz- 
schiff  aus  Hannover  im  Dortmunder  Hafen  eingelaufen.  Der 
Wasserstand  in  Häfen  und  Kanälen  ist  normal.  Der  Weser- 
wässerstaüd  zeigt   eine  wesentliche  Besserung. 
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Dortmund.  26.  Januar.  Der  Verkehr  in  den  Häfen  war 
befriedigend,  doch  zeigt  .sich  gegenüber  der  Vorwoche  e'in  nicht 
'.unbedeutender  Rückgang  in  der  Erz-  und  Gel  rei  de  zufuhr.  Die 
( Zufuhren  an  Erz  aus  Emden  und  Hannover  sind  in  der  Be- 
,1-ichtsw (.die  zurückgegangen:  Der  Grund  des  Rückgangs  wird 
»in  dem  ungünstigen,  stürmischen  Wetter  gesucht.  Ks  vor- 
Kehrten-  in  den  Häfen  7-1  Schiffe  gegen  82  in  der  Vorwoche, 
'von  denen  je  37  (50)  ein-  un'd  ausgelaufen  (32)  sind.  Beladen 
Mit  Kr/,  und  Getreide  sind  21  (88)  Schiffe  eingegangen  und 
leer  2  (l);   ausgelaufen  sind  in  derselben  Zeit  2  (l)  Geladene 

Kähne  mit  Kohlen,  sowie  21  (20)  leere  Schiffe  und  11  Schlepp- 
dampfer (wie  i.  d.  Voi'w.).  Die  Beschäftigung  der  Umschlags- 
betriebe ist  noch  gut.  Die  Kohlenverladung  im  Hafen  Mildster 
Achenbach  war  normal:  ein  Teil  der  Lagerkohlen  konnte  mil 
1  zur  Verladung  kommen. 

Kamm  i.  Westf..  26.  Januar.  In  der  Bfiricirtswoche  waren 
Verkehr  und  Umschlag  im  hiesigen  Hafen  dem  der  Vorwoche 
last  gleich.  Ks  verkehrten  fiter  BÖ  Schiffe  (32  i.  d.  Vorw.), 
von  denen  •]'(•  15  (Iii)  ein-  und  ausgelaufen  (17)  sind.  Beladen 
sind  eingegangen  15  (16)  Kahne  mit  11707  (6226)  I  Kuhlen. 
Torf  und  Getreide.  Der  Umschlag  von  Schiff  auf  Waggon  bezw. 
Lagei-  stellte'  sich  auf  6691  (t>52.">)  t.  Ausgelaufen  sind  nur 
1»  leere  Schiffe  (16  leere  und  1  beladeuC'r  Kahn  i.  d.  Vorw.). 
Verladen  auf  Schiff  wurden  in  dieser  Woche  keine  Guter, 

Herne.  26.  Januar.    Trotz  der  in  der  Berichtswoche  durch 
die  Weststürme  eingetretenen   Behinderungen  ging  der  .Schiffs- 
verkehr  gut    vonstatten,    da    besonders    das   Schleppamt  seiner 
/schwierigen  Lage  durchaus  gerecht  wurde.    In  den  Zoclienhäfen 
des    Bezirks   Herne   konnten    infolge   der  guten   Gestellung  von 
■Leerraum    größere    Mengen    ab    Lager    verladen    werden.  Aus- 
"gangs    der    Woche    würden    die    Kahn  Verfügungen    seitens  des 
Syndikats  derart  eingeschränkt,  daß  bis  zum  24.  ds.  annähernd 
"50  leere   Kähne  an  Schleuse  VII   auf  Order   warten  mußten. 

Wanne,  26.  Januar.     Nachdem  am  Sonntag,  den   16.  1.  21 
auf    dem    Dortmund:  Ems-    und    Rhein-Herne-Kanal  geschleppt 
worden  war,  fand  sich  in  den  Häfen  des  Bezirks  Wanne-Nord- 
stern   mit    Keginn    der    Berichtswoche    eine    für    die  lebhafte 
Anlieferung  der  Zechen  ausreichende  Anzahl  von  leeren  Kähnen 
vor.  so   daß  eine   Stockung   im   Abtransport   der  Kohlen  nicht 
»eintraf.     Während    des    größten    Teils    der    Woche    stand  das 
■Eintreffen  von  Leerraum  mit  dem  Abgang  der  beladenen  Schiffe 
im  gleichen  Verhältnis,    (legen  Ende  der  Woche  blieb"  jedoch, 
wie   in.  der  Vorwoche-,   das   Angebot   von    Leerraum  hinter  den 
Anforderungen    zurück,   so    daß   Leider    im    Hafen    Unser  Kritz 
sogar  Kohlen,  wenn  auch   nur   in  geringer  Menge,  wieder  auf 
Lager  genommen  werden  mußten.     Ks  muß  dies  unbedingt  als 
ein  Mangel  in  der  Verteilung  des  Kahnraunies  angesehen  werden, 
da  der  Hafen  Nordstern,  welcher  etwa  den  gleichen  Umschlag 
wie.  der  Hafen  Unser  Kritz  aufzuweisen  hat.  noch  sehr  reichlich 
mit  leeren   Schiffen   versorgt    war.     Im   allgemeinen   hielt  sich 
«die  Verladung  auf  derselben  Stufe  wie  in  der  Vorwoche,  war 
.aber  im  ganzen  an  Tonnen zahl  etwas  niedriger,  was  zum  Teil 
tauf   das    zu    Beginn    der    Woche   herrschende,   sein-  schlechte, 
stürmische  Wetter  zurückzuführen   ist,  welches  die  Verladung 
Beeinträchtigte.    Der  im  Hafen  Wanne-West   in  ausreichendem 
■  Maße  vorhandene  Kahnraum  wurde  gut  ausgenutzt;  Stockungen 
in  der  Beladung  kamen  daher  nicht  vor.    Im  Hafen  Unser  Kritz 
kamen  im  Laufe  der  Woche  9  Schiffe  an,  welche  mit  einigen 
noch  von  der  Vorwoche  vorhandenen  sämtlich  beladen  wurden. 
Am    Sonnabend    mittag   stand    kein    Fahrzeug   mehr    zur  Ver- 
fügung.    Die  Verladung  bewegte  sich  zw  ischen  900  t  und  1820  t 
täglich.    Der  Gesamtkohleiiümschiag  im  Westhafen  betrug  40865 
(37  752)  t.    Der  Wägenläduiigsverkehr  stellte  sieh   im  Eingang 
auf  1582  (1712)  t  und  im  Ausgang  auf  1067  (1037)  t. 

Geilenkirchen.  26.  Januar.  Im  Hafen  Grimberg  liefen  15  mit 
Kohlen  zu  beladende  Kähne  ein,  von  denen  10  fertig  gestellt 
wurden.  Zwei  Einladungen  von  zusammen  1876  t  kamen  zur 
Entlöschung.  Die  Höchstleistung  bei  der  Köhlenverladung  be- 
trug 1380  t.  Der  Betrieb  in  diesem  Hafen  war  in  der  Woche 
lebhafter  als  vorher.  Der  Hafen  Graf  Bismarck  halte  23  Kahne 
aufzuweisen,  von  denen  20  beladen  wurden.  (Jonen  finde  der 
•Woche  hätte  der  Vorrat  an  Leerraum  des  besseren  Disponierens 
■wegen  etwas  größer  sinn  können,  doch  konnten  Stockungen 
in  der  Beladung  vermieden  werden.  Die  Verladung  bewegte 
sieh  zwischen  2650  t  und  3925  t.  Der  Hafen  Wilhelmiiie-Yik- 
toria  hatte  gegen  Ende  der  Woche  Mangel  an  Schiffsraum,  wes- 
halb die  Verladungsziffer  von  durchschnittlich  2100  t  auf  1500  t 
heranging.  Der  Hafen  Nordstern  war,  wie  schon  eingangs  be- 
merkt, gut  mit  Schiffen  Versehen.  Die  Verladung  lag  zwischen 
900  und  1200  t.  Mit  den  dort  vorhandenen  Lagerbeständen 
wurde  stark  geräumt.  Der  Wasserstand  in  den  Kanalhall  unu-en 
war  gut.     Das   Schleppamt   arbeitete  prompt. 

Basen-Dellwig,  26.  Januar.  Die  Zufuhr  von  Schiffen  zu 
.sämtlichen  Häfen  war  in  der  letzten  Beriehlsw  oehe  bedeutend 
günstiger,  so  daß  sich  bei  guter  Anlieferung  die  Kohlen  Verladung 
fast  überall  recht  lebhaft  gestaltete,  es  hätte  auch  per  Achse 
noch  weit  mehr  befördert  werden  können,  wenn  die  Wagen- 
&tellung   nicht   so  mangelhaft  gewesen. 


Im  ganzen  war  der  Betrieb  sowohl  auf  dem  Kanal  wie  in 
den  Häfen  als  recht  rege  zu  bezeichnen,  [n  den  Zecjjenhäfeii 
von  Math.  Stinnes  bis  König  Wilhelm  Hafen  in  der  letzten 
Kerichtswoche  110  leere  Kähne  ein.  wovon  100  beladen  wurden. 
Die  Verladungsziffer  im  Hafen  Mal  Ii.  Stinnes  betrug  vom  17.  1. 
bis  22.  1.  15  750  t  in  Kölu-Xeiiessen,  8500  t  im  Hafen  Bottrop. 
■20  100  1  im  Hafen  Prosper.  15  800  1  in  Köllig  Wilhelm,  5900  1 
Kohlen  und  Koks.  Am  vergangenen  Sonntag  wurde  in  einzelnen 
Häfen  einige  Stunden  gearbeitet,  um  die  dortselbst  noch  liegen 
den  Kähne  doch  möglichst  schnell  'fertigzustellen,  damit,  weil 
in  der  kommenden  Woche  ja  voraussichtlich  auch  wieder  allerlei 
leere  Schiffe  eintreffen  worden,  kein  Andrang  entsteht.  Da 
der  Wassel-Stand  des  Rheins  sich  auch  in  der  letzten  Zeil  noch 
bedeutend  gebessert  bat,  so  können  Schiffe  zum  Oberrliein  schon 
wieder  mit  einem  Tiefgang  von  2  in  bis  2,10  in  und  zum  Mittel- 
und  Niederrhein  mit   voller  Ladung  fahren. 

Münster  i.  Westf..  20.  Januar.  In  der  Woche  vom  17.  bis 
22.  1.  21  spielte  sich  folgender  Verkehr  im  Hafen  Münster  ab: 
Der  Eingang  brachte  14  boladcne  Schiffe  mil  5212  I  (5669 
Kichtonnon)  Kohlen.  Mais.  Roggen  und  Torf.  Ausgegangen  sind 
19  Schiffe,  leer  von  7631  Kichtonnon.  Von  den  1  insehlagsein- 
riehtungen  des  Slaillhafens  waren  die  Elevatoren  der  Müusie 
rischßn  Sohiffährts-  und  Lagerhnus-A.-G.  die  -ganze  Woche  voll 
mit  Oot  roidelösohung  beschäftigt.  Von  den  übrigen  3  Eleva- 
toren und  1  Sauger  hat  1  Elevator  am  Montag  und  Dienstag 
250  t  Getreide  gelöscht,  der  zweite  lag  still,  der  dritte  isl  nach 

wie  vor  außer  Betrieb,  Der  Kiesekampäche  Sauger  arbeitete 
an  vier  Tagen  der  Woche  je  acht  Stunden.  Von  den  vier 
Kränen  des  Stadl  ha fens  waren  die  beiden  städtischen  von  Diens- 
tägVäb  täglich  von  7  bis  12  und  2  bis  7  Uhr  je  zehn  Stunden 
mit  Kohlenlöschen  beschäftigt;  der  Lehnkeringsche  Privatkran 
arbeitete  die  ganze  Woche  täglich  achl  Stunden;  die  .Betriebs- 
verwaltung löschte  mit  ihrem  Krau  in  vier  Nächten.  (Sämt- 
liche Kräne  Kohle.)  In  Petershafen  war  der  Kran  je  achl 
Stunden  an  vier  Tagen,  von  den  beiden  Elevatoren' der  eine  die 
ganze  Woche  beschäftigt.  Die"  Schleuse  Münster  wurde  in  der 
"Woche  vom  16.  bis  22.  I.  durchfahren  von:  Richtung  Süden: 
(Herne  Rührort— Rhein)  44  Schlonpzüg'-n  mit  110  leereil  untl 
-17  beladenen,  zusammen  157  Schleppkähnen,  Gesamtladung 
24000  t  (Erz,  Zucker,  Zellulose,  Torf,  Abbrändo).  Richtung 
Norden  :  (Bergeshövede — Emden— Weser — Hannover)  37  Schlepp- 
züge mit  117  beladenen  Kähnen.  Gesamtladung  57  000  t  (Kohle, 
ein  Drahtkahn). 

c)  Süddeutsche  Wasserstraßen. 

Ausstellung  für  Wasserstraßen  und  Energie-Wirtschaft, 
München  1921.  Bayerns  Volkswirtschaft  hat  unter  der  verkehr- 
geographischen  Lage  sowie  unter  der  Kohlenarmut  des  Landes 
zu  leiden.  Die  Folgen  des  Krieges  haben  diese  Nachteile  wesent- 
lich verschärft.  Mit  wachsendem  Nachdruck  wird  daher  auf 
die  nationale  und  internationale  Bedeutung  des  Großschiffahrts- 
weges Rhein-Main- Donau  hingewiesen  und  dessen  baldiger  Aus- 
bau nach  den  Plänen  des  Mahi-Donau-Stromverbandes  im  baye- 
rischen, deutschen  und  europäischen  Interesse  gefordert.  Die 
Verwirklichung  dieser  Pläne  rückt  Bayern  in  den  Mittelpunkt 
des  europäischen  Wasserstraßenverkehrs  und  beseitigt  die  Trans  - 
portnot.  Bayern  wird  eine  Brücke  nach  dem  südöstlichen  Europa, 
insbesondere  nach  dem  Balkan.  Eine  Wiederanfrichtung  des 
bayerischen  Wirtschaftslebens  erfordert  ferner  dringend  die  rest- 
lose Ausnützung  der  vorhandenen  Naturkräfte.  Angesichts  der 
Kohlenkrise  müssen  die  wirtschaftlichen  Kräfte  des  Landes 
durch  eine  groß  angelegte  Energiewirtschaft  zusammengefaßt 
und  für  die  Allgemeinheit   nutzbar  gemacht  werden. 

Ausbau  der  Wasserstraßen  und  Wasserkräfte,  Verteilung 
der  elektrischen  Arbeit  über  das  ganze  Land  und  Einführung 
einer  rationellen  Wärmewirtschaft  sind  die  Forderungen  des 
Tages. 

Die  unterzeichneten  Behörden  und  Vorbände  beabsichtigen 
diese  Probleme  und  deren  umfassende  Lösung  dem  ganzen 
Volke  durch  eine  im  Juni  1921  in  München  stattfindende  Aus- 
stellung vor  Augen  zu  führen.  Unter  Beteiligung  der  wirt- 
schaftlichen Organisationen  der  Donauländer  soll  ferner  die  ver- 
kchrsw  irtsehaftliche  Bedeutung  der  Donauwasserstraße  von  Ulm' 
bis  Sulina  durch  die  Ausstellung  veranschaulicht  werden.  Be- 
lehrende Vorträge  werden  das  üeschaute  ergänzen.  Tägliche 
Kührungen  von  Vereinen,  Gewerkschaften  und  Schulen.  Kino- 
aufnahmen  und  Lichtbilder  aus  den  (!ebie|en  der  Technik  und 
Schiffahrt  sollen  alle  diese  weitschaüenden  Pläne  zum  geistigen 
Eigentum  der  Allgemeinheit  machen. 

Bayer.  Staatsministeriuni  des  Innern,  1>ayer.  Staatsmin'isterrum 
der  Finanzen,  bayer.  Staatsminisl  eriuni  für  Handel,  Industrie  und 
Gewerbe,  bayer.  Staatsministoriuni  für  Land-  und  Forstwirt- 
schaft. Reichsverkehrsniinisteriuni,  Zweigstelle  Bayern,  Main-Do- 
nau-Stromverband, Arbeitsgemeinschaft  für  die  Förderung  des 
Großschiffahrtsweges  Rhein-Main-Donau  (Frankfurt  _  a.  Main), 
bayer.  Energie- Wirtschaftsverband,  bayer.  Wasserkraftarbeitsge- 
meinsohaft,  bayer.  Industriellenverband,  bayer.  Handelskammer- 
tag,  bayer.  Landeskohlenstelle.  Landesverband  technischer  Ver- 
eine  Bayerns,    Polytechnischer   Verein    in    Bayern.  Technische 
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Hochschule,  bayer.  Landesgewerbeanstalt  in  Nürnberg,  bayer. 
Lloyd  in  Regensburg,  bayer.  Ilheinschifl'ahrtskonzerh,  Mann- 
heim, Zentralverein  für  Fluß-  und  fEänatechiffahrt  in  Öster- 
reieh,  Verein  „Obere  Donau",  Landeshauptstadt  München,  bayer. 
Städtebund.  Gewerkschaftsverein  München,  Vereinigte  Gewerk- 
schaften Nürnberg,  Gesamtverband  der  christlichen  Gewerk- 
schaften (Sekretariat  München),  Landesverband  der  bayer.  Presse. 

Uie  Ansstellungsleitung: 
Ministerialdirektor  Dr.  y.  Graßmann  für  den  Bhein-Main-Donau- 
Stroniverbaiid.  —  Geheimer  Oberbaurat  Dr.  ing.  Schmiele  für 
den  bayer.  Energiewirt schafts- Verband. 
Die  Geschäftestelle  der  „Ausstellung  für  Wasserstraßen  und 
Energiewirtschaft,  München  1921"  befindet  sich  im  Ausstcllungs- 
park  München. 

d)  Mittellandkanal  und  Weser. 

Stuttgart,  13.  Januar.  Die  Arbeiten  für  die  Kanalisierung 
des  Neckars  sind  nun  an  drei  Stellen,  bei  Neckersulm,  Kochen- 
dorf  und  Obertürkheim,  in  Angriff  genommen  worden.  Die 
Kanalbaudirektion  wird  ihren  Sitz  in  Heilbronn  erhalten.  Der 
Neckarbau-Beirat  ist  bereits  gebildet  und  besteht  aus  je  sieben 
Vertretern  Württembergs  und  Badens  und  aus  vier  Hessen.  V.  K. 

Das  Projekt  des  Ems — Weser-Kanals.  Die  oldenburgische 
Linienführung.  Die  oldenburgische  Staatsregierung  hat  das  Pro- 
jekt einer  Kanalverbindung  zwischen  Ems  und  Unterweser  aus- 
arbeiten lassen.  Die  Linie  soll  sehr  günstig  als  Küstenkanal 
geführt  werden  und  den  vorhandenen  Hunte — Ems-Kanal  be- 
nutzen. Außer  der  Verbreiterung  dieses  Kanals  wären  nur 
40  Kilometer  neu  zu  bauen.  Die  neue  Wasserstraße  würde  die 
überaus  wichtige  Kanalverbindung  zwischen  unterer  Weser  'und 
dem  rheinisch-westfälischen  Industriegebiet  herstellen.  Daneben 
würden  etwa  70  000  Hektar  Oedland  erschlossen,  die  Verwer- 
tung der  von  dem  Kanal  durchzogenen  Torfmoore  ermöglichen 
lind  für  Zehntausende  Siedlungsgelegenheit  schaffen.  Die  Ein- 
nahmen aus  dem  beim  Kanalbau  unmittelbar  gewonnenen  Torf 
werden  auf  120  Millionen  Mark  gesell  ätzt,  während  die  Gesamt- 
baukosten auf  392  Millionen  Mark  veranschlagt  werden,  so  daß 
die  Schiffahrtsaligaben  verhältnismäßig  niedrig  gehalten  wer- 
den könnten. 

Ein  Großkraftwerk  bei  Helmstedt.  Der  preußischen  Landes 
Versammlung  ist  ein  Gesetzentwurf  zugegangen,  der  unter  Hin- 
zuziehung der  bestehenden  Kraftquellen  Braunschweigs  und  der 
Provinz    Sachsen    die    Errichtung   eines    Großkraftwerkes  bei 
Helmstedt  zum  Ziele  hat. 

Weser-Kanal- Verkehr.  Bremen,  15.  Januar  1921.  Durch 
erhebliche  Niederschläge  an  der  Oberweser,  im  Fulda-  und 
Werra-Gebiet  hob  sich  der  Wasserstand  derart,  daß  die  Kähne 
nach  und  von  der  Oberweser,  ohne  Leichterung -in  Minden,  voll 
abgeladen  werden  konnten. 

Der  Pegel  in  Minden  zeigte  am  1.  Januar  1921  einen  Stand 
von  1,82  m,  am  15.  Januar  1921  3,32  m  an. 

Das  Ladungsangebot  im  Bergverkehr  nach  Plätzen  der  Ober- 
weser und  des  Kanals  war  reichlich  infolge  der  in  Bremerhaven, 
Brake  und  Bremen  angekommenen  Getreidedampfer. 

Im  Zechengebiet  war  die  Nachfrage  nach  Kahnraum  für 
Bremen/Unterweser  groß.  Die  Abfertigung  an  den  Zechen- 
häfen ging  prompt  von  statten. 

An  der  Oberweser  war  Talladung  nicht  vorhanden. 

Minden  i.  West  f.,  26.  Januar.  Der  zu  Anfang  der  Be- 
rich tswoche  noch  vorherrschende  Frost  ist  unerwartet  schnell 
einer  wärmeren  Witterung  mit  starken  Bogen  fällen  gewichen, 
so  daß  sich  der  schon  auf  3,18  m  zurückgegangene  Weser- 
wassersiaud  vom  IS.  zum  19.  1.  auf  4,59  m  hob  und  das  'Wasser 
im  Laufe  des  19.  1.  mit  '4,75  m  den  höchsten  Pegelstand  er- 
reichte. 'Bis  zum  23.  1.  sank  der  stand  auf  4,10  m  herunter. 
Die  Tragfähigkeit  der  Kähne  kann  voll  ausgenutzt  werden, 
was  für  die  zahlreichen  Getreideankünfte  auf  der  Unterweser 
von  Vorteil  ist.  Außer  Getreide  wird  von  der  Elbe  kommen- 
der Rohzucker  wasserwärts  verladen,  während  die  eintreffen- 
den Mengen  Erz  und  Schwefelkies  der  billigen  Ausnahmefracht 
wegen  den  Bahnweg  benutzen.  Da  die  Ableichterungen  aufge- 
hört haben,  ist  der  Umschlag  in  den  hiesigen  Häfen  nur  gering. 
So  trafen  in  der  Vorwoche  nur  11  Kühne  mit  4830  t  Brenn- 
stoffen zur  Entlöschung  ein,  während  l  Kahn  mit  5-15  t  Mauer- 
steinen von  Land  aus  beladen  wurde. 

Emden.  26.  Januar.  In  den  letzten  Wochen  kamen  im 
hiesigen  Hafen  zusammen  19  416  t  Erz  an,  die  größtenteils 
wasserseitig  abgenommen  wurden.  Eine  Dampferladung  Pein- 
erz, die  für  die  Firma  Krupp  nach  Rheinhausen  bestimmt  ist. 
ist  hier  auf  Lager  genommen  worden,  während  eine  kleine  Partie 
auf  Waggons  übergesehlagen  wurde.  Außerdem  traf  von  Nord- 
Afrika  ein  Dampfer  mit  2300  t  Bauxit  ein;  diese  Ladung  wird 
per  Kahn  nach  dem  Rhein  weiterbefördert.  Die  Kohlen-  und 
Koksverladungen  nach  den  deutschen  Ostseehäfen  waren  recht 
lebhaft,  so  daß  die  mit  Kohlen  angekommenen  Kähne  eine  ver- 
hälnismäßig  schlanke  Expedition  erhalten  können.  Einige  mit 
Erz  von  Norwegen  erwartete  Dampfer  haben  durch  den  herr- 
schenden Sturm  zum  Teil  große  Verzögerungen  erlitten  und 
werden  infolgedessen  erst  in  dieser  Woche  eintreffen. 


Hannover,  26.  Januar.  Der  Verkehr  bewegte  sich  im  Rahmen] 
der  Vorwoche.  In  der  Köhlenzufuhr  war  eine  Steigerung  nicht! 
zu  verzeichnen  und  auch .  in  der  Rohzuckerabladung  ist  keine 
Besserung  eingetreten.  Nach  wie  vor  mußten  noch  Kähne 
leer  zurückgehen.  Die  Verladungen  haben  auch  sehr  unten 
großen  Regenfällen  und  Stürmen,  die  besonders  in  der  letzten 
Hälfte  der  Betriebswoche  stark  auftraten,  gelitten. 

Bremen.  Starke  Regen-  und  Schneefälle  hielten  auch  in  (teil 
vergangenen  Woche  an.  Der  Mindener  Pegel  hatte  am  15.  1.  21 
einen  Stand  von  3,32  m  zu  verzeichnen,  wurde  aber  am  19.  1.  21 
durch  das  stark  anwachsende  Wasser  auf  den  höchsten  Stand 
von  4,86  Iii  gebracht.  Die  Schiffahrt  konnte;  dennoch  in  vollem 
Umfange  aufrecht  erhalten  werden;  gegen  Ende  der  Woche  ging 
das  Wasser  langsam  zurück.  Am  22.  1.  wurde  in  Minden  ein 
Wasserstand  von  4,22  m  gemeldet.  Das  Ladungsangebot  nach 
Plätzen  des  Kanals  und  Oberweser  war  wiederum  reichlich! 
eine  größere  Anzahl  Kähne  wurde  mit  Getreide  aus  an  den 
Unterweserhäfen  zur  Entlöschung  gekommenen  Dampfern  be- 
laden. Der  Talverkehr  an  der  Oberweser  war  gering.  An 
den  Zechenhäfen  hat  sich  die  Abfertigung  der  für  Kanal- 
plätze, Oberweser,  Bremen  und  Unterweser  vorgelegten  Kähne 
verschlechtert,  indem  diese  Fahrzeuge  gegen  die  "für  die  Entente 
zu  beladenen  Kähne  zurückgesetzt  wurden.  Sehr  behindert 
wurde  hauptsächlich  die  Fahrt  auf  der  Unterweser  durch  die  mit 
ziemlicher   Heftigkeit    auftretenden  Weststürme. 

e)  Elbe  und  Saale. 

Die  Regelung  der  Elbeschiffahrt.    Prag.  19.  Januar.  Die 

tschecho-slowakische  Kegierung  hat  der  deutschen  Eeichsre- 
gierung  eine  Note  überreichen  lassen,  betreffend  die  Zusammen- 
setzung der  Elbkommissiou  und  die  Begelung  der  Elbschiff- 
fahrt. Das  Projekt  ist  von  der  tschecho-slowakLschen  Delega- 
tion der  internationalen  Elbkommissiou  ausgearbeitet  .und  um- 
faßt 34  .Artikel.  Es  basiert  auf  Artikel  843/44  des  Friedens- 
vertrages. Im  Artikel  1  wird  die  Freiheit  der  Schiffahrt  auf  den 
Elbe  und  der  Moldau  verkündet,  die  für  die  Angehörigen 
aller  Staaten  auf  dem  ganzen  schiffbaren  Lauf  beider  Flüsse 
von  Prag  bis  zur  Nordsee  gilt.  Nach  Artikel  3  wacht  die' 
Internationale  Elbkommission  darüber,  daß  alle  Schiffahrts- 
interessenten auf  der  Moldau  und  der  Elbe)  die  im  Artikel  1 
verheißene  gleiche  Behandlung  erfahren.  Der  Sitz  der  Kom- 
inission wird  sich  in  Prag  befinden. 

Dritte  Tagung  der  ElbekoinmLssion.  Dresden.  24.  Januar. 
(W.  T.  B.)  Die  internationale  Elbekommission  trat  heute  mittag 
im  alten  Landtagsgebäude  zu  ihrer  dritten  Tagung  zusammen. 
Ihre  Aufgabe  ist,  einen  Entwurf  für  die  neue  Elbe-Schiffahrts- 
Akte  gemäß  Artikel  343  des  Versailler  Vertrages  zu  schaffen. 
Die  Sitzung  der  Kommission  wurde  durch  eine  Ansprache  des- 
Ministerpräsidenten Buck  eröffnet,  der  die  deutschen  und  aus-, 
ländischen  Vertreter  namens  der  sächsischen  Regierung  be- 
grüßte und  den  Arbeiten  der  Kommission  besten  Erfolg  wünschte. 
Außer  Deutschland  und  der  Tschecho-Slowakischen .  Republik 
haben  auf  Grund  'des  Versailler  Vertrages  England,  Frankreich,. 
Italien  und  Belgien  Delegationen  entsandt.  Ferner  nimmt  ein 
Vertreter  des  Völkerbundes  an  den  Beratungen  teil.  Der  Korn-, 
mission  liegen  ein  deutscher  und  ein  tschechoslowakischer  Ent- 
wurf für  die  neue  Elbe-Sclüffahrts-Akte  vor. 

Drohende  Einstellung  der  Personenschiffahrt  auf  der  oberen 
Elbe.  Unter  dem  Zwang  der  Verhältnisse  sieht  sich  che  Säch- 
sisch-Böhmische Dampfschiffahrts-Geseilschaft  gezwungen,  den 
von  ihr  seit  vielen  Jahrzehnten  betriebenen  Personenverkehr 
auf  der  Elbe  v  zwischen  Leitmeritz  und  Mühlberg  einzustellen. 
Die  betroffenen  Städte,  wirtschaftlichen  Vereinigungen  usw.  haben 
an  die  sächsische  Regierung  eine  Petition  gerichtet,  um  einer 
Subvention  zur  Aufreehterhaltung  der  Personenschiffahrt  zu  er- 
reichen. 

f)  Märkische  Wasserstraßen. 

Berlin  als  Hafenstadt.  Die  steigenden  Schwierigkeiten  des- 
Eisenbahntransports, namentlich  aus  dem  Osten,  haben  die  städ- 
tischen Behörden  veranlaßt,  sich  einmal  gründlich  mit  demi 
Wiederaufbau  des  nach  dem  Kriege  fast  restlos  zusammcnge-i 
brochenen  Wasserstraßenverkehrs  in  und  nach  Berlin  zu  bei 
schäftigen. 

Berlin,  das  durch  seine  geographische  Lage  zwischen  dein] 
Oder-  und  Elbegebiet  als  großer  Umschlagshafen  für  den  Ver-i 
kehr  zwischen  Schlesien.  Mitteldeutschland  und  den  Küsten-i 
städten  wie  geschaffen  wäre,  und  das  vor  dem  Kriege  einen, 
starken  Frachtenverkehr  auf  seinen  Wasserstraßen  aufzuweisen^ 
hatte,  soll,  entsprechend  den  neuen  Bedürfnissen,  eine  grünefa 
liehe  Umgestaltung  seines  Schiffsverkehrs  erhalten.  Vor  allem 
gedenkt  man  zwischen  Kosel  und  Berlin  einen  besonders  starken 
und  regelmäßigen  Frachtdienst  einzurichten,  um  die  für  Nord- 
und  Mitteldeutschland  bestimmten  Steinkohlen,  deren  Abtrans-I 
DOrt  die  Eisenbahn  schon  längst  nicht  mehr  bewältigen  kann; 
einzurichten.  Es  ist  geplant,  den  Westhafen  und  den  Spandauer 
Hafen  als  Kohlen-Umschlagplätze  einzurichten  und  von  hier 
aus  die  weitere  Verteilung  der  Brennstoffe  zu  leiten.  Die  völlig 
unhaltbaren  Zustände  der  Güterentladung  am  Kronprinzen-Ufer 
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ind  im  Zentrum  der  StadF  sollen  ebenfalls  einer  Reform  unter - 
sogen  werden. 

Erfreulicherweise  ist  man  in  städtischen  Kreisen  äiesnja] 
ler  Ansicht,  daß  eine  Umgestaltung  des  Wasserstraßenverkehrs 
fcach  bürokratischen  Gesi chtapun'kten  unmöglich  ist  und  will 
leshalb  eine  Arbeitsgemeinschaft  zwischen  dem  Magistrat,  den 
Reedereien.  Transuortfümen  und  auch  den  kleinen  Schiffern 
nlilrii.  Es  soll  ferner,  um  den  Schiffern  einen  Anreiz  zur  Fahrt 
lach  Berlin  zu  bieten,  ein  Zentralfrachlenamt,  geschaffen  werdeil, 
las  Transport  Offerten  an  Schiffer,  Dampferbesitzer  und  Reede- 
reien weiter  vermittelt. 

Der  Einführung  des  Personenverkehrs  auf  den  Berliner 
Wasserstraßen  steht  man  in  städtischen  Kreisen  recht  skeptisch 
gegenüber,  weil  auf  den  sein-  engen  Kanälen  und  auch  auf  der 
Spree  schnell  fahrende  Dampfer  oder  Motorboote  als  eine  Gefahr 
für  die  Frachtschiffe  angesehen  werden.  Dagegen  will  sich  die 
Stadt  dafür  einsetzen,  daß  dem  durch  die  Kohlenentziehung  für 
Passagierdampfer  drohenden  Ruin  der  Passagierdampfergesell- 
ichaften  Einhalt,  getan  wird.'  Man  will  vielmehr,  nach  Möglich- 
keit die  Beförderungskosten  für  Fahrten  auf  der  Spree  und 
Havel  herabsetzen,  um  erholungsbedürftigen  Kindern  die  Mög- 
lichkeit zu  geben,  die  großen  Seen  in  Oer  Umgebung  "Berlins 
ta  u  lieh  zu  erreichen. 

g)  Östliche  Wasserstraßen. 

Dfe  Arbeiten  am  Masurischen  Kanal.  Die  Fortführung  der 
arbeiten  am  Masurischen  Kanal  konnte  begreiflicherweise  im 
Laufe  dieses  Winters  nicht  in  der  bisherigen  AVeise  erfolgen, 
weil  Einschränkungen  durch  Frost  und  ungünstige  Witterung  bc- . 
äingt  waren.  Zu  einem  gewissen  Teil  hat  sich  aus  diesem 
ferunde  die  Entlassung  einer  größeren  Anzahl  Arbeiter  not- 
wendig gemacht,  die  jedoch  von  den  zuständigen  Stellen  nicht 
rigor,  k  durchgeführt,  sondern  im  Einvernehmen  mit  dem  Be- 
kiebsrat  vorgenommen  wurde,  weil  eben  augenblicklich  dort 
Arbeitsgelegenheit  zur  Weiterbeschäftigung  aller  Arbeiter  nicht, 
mehr  vorhanden  war.  Die  Arbeitsmöglichkeit  ist  z.  B.  bei 
denjenigen  Arbeiten,  die  im  staatlichen  Eigenbetriebe  bei  Allen- 


bürg  ausgeführt  werden,  so  gering,  daß  bereits  eine  Streckung 
der  Arbeit  angeordnet  werden  mußte;  unverheiratete  Arbeiter 
konnten  nur  noch  an  drei  Tagen  der  Woche,  beschäftigt  werden; 
da  die  Eigenbetriebs- Haust  (die  nicht  hochwasserf  rei  Liegt,  sind 
zeitweilen  auch  vollständige  Arheitsunferbrechunücn  nicht  zu 
umgehen. 

Es  ist,  wie  wir  aus  "dein  Oberpräsidiuni  'hören,  Vorsorge 
getroffen,  um  nach  anderer  Richtung  hin  zu  Notstandsarbeiten 
Gelegenheit  zu  geben  und  die  durch  die  Witterungsverhältnisse 
notwendig  gewordene  Unterbrechung  der  Arbeit  möglichst  kurz- 
fristig zu  gestalten. 

Die  Vorarbeiten  für  den  Ausbau  der  Pregelstrceke  Inslcr- 
burg — Bubainen  sind  bereits  seit  einigen  Wochen  im  Gange: 
mit  den  Bauarbeiten  wird  im  Frühjahr  begonnen  weiden  können. 
Es  ist  in  dieser  Hinsicht  eine  möglichste  Beschleunigung  der 
Vermessungsarbeiten  angeordnet  worden,  zumal  letzt  hin  auch 
von  der  Handelskammer  Insterburg  auf  die  Notwendigkeit  zur 
baldigen  Einleitung  der  Notslandsarbeiten  bei  Insterburg  hin- 
gewiesen worden  ist.  -—  Bei  (km  kürzlichen  Besprechungen  im 
Oberpräsidium  mit  dem  preußischen  Ministerpräsidenten  ist 
weiter  beschlossen,  die  Vorarbeiten  für  die.  Eindeichung  des 
Kawellningker  Polders  sofort,  in  Angriff  zu  nehmen.  -  Die  zu- 
ständigen behördlichen  Organe  legen  das  Hauptgewicht  darauf, 
daß  gerade  in  den  kommenden  Monaten  für  die  Schaffung  gün- 
stiger Arbeitsgelegenheiten  in  den  verschiedensten  Teilen  der 
Provinz  nach  jeder  Richtung  hin  Sorge'  getragen  wird. 

Die  Baukostenbeihilfe  für  den  Königsbeiger  Hafenausbau. 

Die  Nachrichtenstelle  des  Magistrats  Königsberg  schreibt  folgendes: 
Vor  einiger  Zeit  las  man  in  den  hiesigen  Zeitungen,  daß  die 
preußische  Staatsregierung  der  Landesversammlung  einen  Ge- 
setzentwurf vorgelegt  habe,  durch  den  sie  ermächtigt  werden 
sollte,  der  Stadtgemeinde  Königsberg  für  den  Bau  eines  Hafen- 
beckens und  der  Umschlagsvorrichtungen  zwischen  den  beiden 
Eisenbahnbrücken  über  den  Pregel  eine  Beihilfe  von  lOtyfe  Milli- 
onen zu  gewähren.  Wie  wir  erfahren,  hat,  nunmehr  der  Haus- 
haltsaussohuß  die  Bewilligung  des  Geldes  für  unsern  Hafen 
einstimmig  genehmigt. 


a)  des  Zentralveins  für  deutsche  Binnenschiffahr*. 

Neue  Mitglieder. 

Dem  ,, Zentralverein  für  Deutsche  Binnenschiffahrt"  sind 
seit  der  letzten  diesbezüglichen  Bekanntmachung  (vergleiche 
Heft  22,  1920,  Seite  487)  als  Mitglieder  beigetreten. 

Zweigverein. 

Küsten-Kanal-Verein,  Oldenburg,  Langestraße  2. 

Körperschaftliche  Mitglieder. 
Verband  obere  Donau  zu  Günzburg,  Magistrat. 
Hannoversches    Schiffahrts-    und   Speditionskontor,    Froesick  & 
I  nger,  Hannover,  Königstraße  11. 

Einzelmitglieder. 
►Venhold,  Herrn.,  Leiter  der  Kohlenwirtschaftsstelle  Bremen, 
Werrästraße  31. 

ron  Hippel,  Generalleutnant  a.  D.,  Potsdam,  Marienstr.  39. 
Ibhard.t,  Bodo.  Dr.  Referendar,  Schleswig,  Lutherstraße  1. 
fön  Mü  h  1  e  n  f  eis.  Albert,  Hilfsrefcreiit  im  Reichsausgleich- 

amt,  Berlin  W  10,  Genthiner  Straße  5  a.  » 
Wollner,   Henrv,  Reederei   und   Schiffsmakler,   Hamburg  2t, 

Ifflandstraße  24. 
ludert,  Gurt,  Direktor  der  Säclisich-BohmLsc'hen  Dampfschiff- 
fahrts-Ges.  Dresden,  Elisenstraße  79. 

Schiffswerft  Gebrüder  Onken,  Wilhelmshaven.  Offene 
landelsgesellschaft,  begonnen  am  1.  Dezember  1920,  Gesell- 
ichafter Ingenieur  Wilhelm  Onken  und  Werkführer  Hermann 
Dnken. 

Rügenscher  Lloyd  G.  m.  b.  H.,  Saßnitz.  Gegründet  am 
.7.  Oktober  1920  mit  300  000  Mark  Stammkapital,  Fischfang  und 
Schiffahrtsbetrieb,  Geschäftsführer  Carl  Frenck. 

Neptun  Schiffswerft  und  Maschinenfabrik,  Rostock.  Laut 
Jeschluß  vom  1.  Dezember  1920  ist  das  Grundkapital  um  500  000 
tfark  Vorzugsaktien  mit  zehnfachem  Stimmrecht,  ausgegeben 
;u  110'Vo,  auf  4  500  000  Mark  erhöht, 

a)  Aus  verwandten  Vereinen. 

Schiffahrtsverein  zu  Breslau.  Am  15.  Januar  192t  beging 
ler  Schiffahrtsverein  zu  Breslau  Ii  V.  die  Feier  seines  25  jähr- 
igen Bestehens.  Um  4  Uhr  nachmittags  fand  die  25.  ordent- 
iche  Hauptversammlung  statt,  zu  der  bereits  Vertreter  befreun- 
leter  Korporationen  als  Gäste,  erschienen  waren.  Die  Versamm- 
ung wurde  von  dem  Vorsitzenden,  Herrn  Direktor  Thielecke 
•on  der  Schlesischen  Dampfer-Compagnie,  Berliner  Lloyd  A.C. 
iröffnet,  der  zunächst  der  im  letzten  Jahre  verstorbenen  Mit- 
glieder gedachte  und  die  erschienenen  Mitglieder  und  Gäste 
«grüßte.   Es  wurde  sodann  eine  Uebersicht  über  die  Geschichte 


des  Vereins  verlesen,  woran  sich  die  Erstattung  des  Berichts 
über  die  Vereinstätigkeit  im  Jahre  1920  und  des  Kassenberichts 
anschloß:  Die  satzungsgemäß  ausscheidenden  je  drei  Mitglieder 
des  Vorstandes  und  Ausschusses,  die  durch  das  Los  bestimm) 
wurden,  wurden  sämtlich  wiedergewählt. 

Im  Anschluß  an  die  Hauptversammlung  fand  in  der  Wcin- 
handlung  von  Chr.  *Hansen  ein  Festessen  statt,  an  welchem 
zahlreiche  Ehrengäste  teilnahmen.  Insbesondere  waren  erschie- 
nen der  Oderstronibaudirektor  Ober-  und  Geheimer  Baurat  Xarteu 
mit  mehreren  Beamten  der  Oderstrombauverwaltung,  die  Ober- 
bürgermeister der  Qderstädte  Breslau  und  Frankfurt,  Dr.  Wagner 
und  Dr.  Trautmann,  der  Präsident  der  Handelskammer  Breslau 
Dr.  Grund  sowie  Vertreter  des  Zentralvereins  für  deutsche 
Binnenschiffahrt,  des  Schlesischen  Provinzialvereins  für  Fluß- 
und  Kanalschiffahrt,  des  Brandenburgischen  Odervereins,  des 
Oderbundes  und  des  Arbeitgeberverbandes  für  Binnenschiffahrt 
und  verw.  Gewerbe.  Von  vielen  auswärtigen  Mitgliedern  und 
Freunden  des  Vereins  sowie  von  befreundeten  Korporationen 
fast  aller  Stromgebiete  waren  Glückwünsche  eingegangen.  Der 
Hamburger  Verein  für  Flußschiffahrt  hatte  als  Jubiläumsgabe 
ein  Bild  des  Hamburger  Hafens  übersandt.  und  als  Geschenk 
der  Haupt-  und  Handelsstadt  Frankfurt  a.  O.  überbrachte  Ober- 
bürgermeister Dr.  Trautmann  eine  von  dieser  herausgegebene 
künstlerisch  ausgestattete  Darstellung  ihrer  baulichen  Ge- 
staltung. 

In  zahlreichen  Reden  wurde  der  Geschichte  des  Vereins, 
die  zugleich  die  Geschichte  der  Odersehiffahrt  ist,  seines  un- 
ermüdlichen, zielbewußten  Wirkens  für  die  Entwicklung  des 
Verkehrs  und  den  Ausbau  der  Oderwasserstraße,  zugleich  aber 
auch  der  Wünsche  gedacht,  die  noch  unerfüllt  geblieben  sind 
und  deren  Erfüllung  zum  Teil  durch  den  unglücklichen  Krieg 
in  eine  fernere  Zukunft  gerückt  zu  sein  scheint.  Bei  den 
Glückwunschansprachen  vder  Gäste  konnte  jedoch  der  Oderstrom- 
baudirektor Ober-  und  Geheimer  Baurat  Xarten  die  Erfüllung 
eines  dieser  Wünsche,  den  Bau  des  langersehnten  Staubeckens 
bei  Ottmachau,  in  nahe  Aussicht  stellen. 

Verschönt  wurde  das  Fest  durch  gesangliche  Darbietungen 
von  Mitgliedern  der  Breslauer  Oper.  Auch  für  andere  Unter- 
haltung war  durch  ein  von  Karl  Biberfeld  verfaßtes  Tafellied 
und  Darbietungen  anderer  Art  aufs  -Beste  gesorgt. 

Berliner  Schiffahrts- Verein.  Am  11.  Januar  fand  die  von 
Herrn  Hermann  Meyer  geleitete  Hauptversammlung  statt,  in 
der  bei  Erstattung  des  Geschäftsberichts  darauf  hingewiesen 
wurde,  daß  der  Verein  jetzt  zwanzig  Jahre  bestehe,  was  dem- 
nächst  in    Form    eines    einfachen   Zusammenseins    bei  einer 
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Dampferfährl  gefeieni  werden  soll.  Der  Bericht  erwähnte  ferner 
die  mehrfache  Hinzuziehung'  von  Vertretern  des  Vereins  zu 
amtlichen  Besprechungen  über  Wasserstraßenangelegonheitcn.  .•so- 
dann wurde  zur  Vorstands  wähl  geschritten;  der  Vorstand  be- 
steh! aus  den  Herren  Hermann  Meyer  und  Rudolf  Rehden,  1. 
und  2.  Vorsitzender:  G.  Markow,  Schriftführer^  Ferdinand 
Heckeberg,  Kassenführer;  sowie  Richard  Huth  und  Georg 
Goetze,  Beisitzer.  Als  Versammlungslokal  wurde  wieder  der 
Heidelberger  bestimmt,  weiter  der  Beitrag  für  192!  auf  20  M. 
festgesetzt.  Eine  lebhafte  Aussprache  entspann  sieh  über  die 
neuerdings  beabsichtigte  Reform  der  Eisenbahngütertarife,  wozu 
beschlossen  wurde,  an  geeigneter  Stelle  zwecks  größerer  Be- 
rücksichtigung der  Schiffahrtsinleressen  namentlich  hinsichtlich 
der  Bedienung  von  Umschlagsplätzen  vorstellig  zu  werden,  bei 
denen  für  Massengüter  Erleichterungen  gewährt  werden  müßten. 
Des  weiteren  wurde  beschlossen,  eine  Eingrabe  auszuarbeiten, 
welche  eine  größere  Berücksichtigung  de)'  berechtigten  An- 
sprüche der  Schiffer  hei  der  Entschädigung  für  das  an  die 
Entente  abzuliefernde  Schiffsmaterial  bzw.  für  die  Schif'tsver- 
luste  aus  Anlaß  des  Krieges  fordern  soll.  Schließlieh  wurde 
erneut  die  Tätigkeit  des  ReichswasserschütSes  besprochen  und. 
einmütig  festgestellt,  daß  kein  Anlaß  vorliege,  sie  zu  bemän- 
geln. Der  anständige  Schiffer  werde  davon  nicht  betroffen 
und  es  wäre  nicht  zu  verkennen.,  daß  durch  die  scharfe  Kon- 
trolle schon  manche  Schäden  aufgedeckt  Wörden  seien,  an  deren 
Beseitigung    die   Schiffahrt   selbst   das   größte  Interesse  habe. 

Arbeitsausschußsitzung  des  Rheinschiffahrtsverbandes  E.  V. 
K  o  n  s  t  a  n  z.  Unter  dem  Vorsitz  von  Geheimen  Kommerzien- 
rat  L.  Stromeyer  fand  am  22.  ds.  Mts.  im  Hotel  Halm  .'ine 
Arbeitsausschußsitzung  des  Rheinschiffahrtsverbandes  Konstanz 
statt.  Aus  dem  vom  Geschäftsführer  erstatteten  Bericht  ist 
hervorzuheben,  daß  der  Mitgliederstand  im  abgelaufenen  Jahr 
keine  wesentlichen  Aenderungen  erfahren  hat.  Die  Ausstellung 
der  Wettbewerbspläne  habe  das  Interesse  für  die  Schiffbar- 
machüng  des  Oberrheines  und  die  Ausnutzung  der  Wasserkräfte 
ganz  erheblich  geweckt.  Die  Aussichten  für  die  Verwirk- 
lichung des  großzügigen  Planes  seien  außerordentlich  günstige. 

Für  den  Bau  von  fünf  Kraftwerken,  und  zwar  für  Birs- 
felden,  Umbau  Rheinfelden,  Niedersch würst adt ,  Säckingen  und 
Dogern  würden  Konzessionsgesuche  schon  vorliegen.  Seien  diese 
Werke  ausgebaut,  so  sei  auch  der  Oberrhein  schon  bis  zur 
Aaremündung  schiffbar.  Als  bemerkenswert  gelte,  daß  sich 
ein  amerikanisches  Konsortiuni  für  den  Aushau  der  Gesamt- 
wasserkräfte am  Oberrhein  interessiere.  Allgemein  werde  aner- 
kannt und  zugegeben,  daß  kein  Stromgebiet  im  deutschen  Reich 
so  außerordentlich  günstige  natürliche  Vorbedingungen  für  Kraft- 
gewinnung und  Sciiiffbarmachung  aufweise,  wie  der  Oberrhein. 
In  den  Arbeitsausschuß  wrurde  eine  Anzahl  von  Parlamen- 
tariern und  Vertretern  von  Handels-  und  Handwerkskammern 
neu  gewählt.  Die  badische  Regierung  hat  auf  Ansuchen  des 
Rhcinschiffahrtsverbandes  in  seinen  Vorstand  ein  Mitglied  ent- 
sandt. Freudig  ist  als  solches  von  dem  Vorsitzenden  Herr 
Baurat  Altmayer  von  der  Oberdirektion  des  Wasser-  und 
Straßenbaues  begrüßt  worden.  Den  Hauptgegenstand  der  Ver- 
handlungen bildete  die  Stellungnahme  zur  Frage  der  Schaffung 
einer  Interessengemeinschaft  mit  anderen  südwestdeutschen 
Wasserwirtschaftsverbänden,  besonders  mit  dem  südwestdeut- 
schen Kanalverein.  Nach  einer  Begründung  durch  den  Vor- 
sitzenden und  nach  einer  längeren  Aussprache  wurde  einstim- 
mig folgender   Beschluß  angenommen: 

„Es  wird  ein  freundschaftliches  entschiedenes  Zusammen- 
arbeiten mit  den  Zielen  einer  einheitlichen  gegenseitigen  Förde- 
rung und  Regelung  der  südwestdeutschen  Wasserwirtschaft 
^Wasserwege,''  Wasserkräfte,  "Kraltversorgung  usw.)  vereinbart. 

Gleiche  Ziele  verfolgende  Kreise  sind  zur  Mitarbeit  auf- 
zufordern." 

Ferner  wurde  beschlossen,  wegen  Schaffung  eines  gemein- 
samen Verbandsorganes,  die  mit  dem  südwestdeutschen  Kanal- 
verciu  in  Stuttgart  angebahnten  Verhandlungen  weiterzuführen 
und  sie  möglichst   zu   einem   günstigen   Abschluß   zu  bringeil. 

Zur  Stärkung  der  Finanzen  soll  eine  Lotterie  veranstaltet 
werden.  Durch  den  Geschäftsführer  ist  ein  Plan  vorgelegt 
worden,  der  die  Zustimmung  der  Versammlung  erhält.  Ks  sollen 
Gesuche  um  Zulassung  der  Lotterie  an  die  Regierungen  von 
Bayern,  Württemberg,  Baden,  Preußen  usw.  gerichtet  werden. 
Dem  mehrfach  geäußerten  Wunsche  um  Veranstaltung  von  Licht- 
bildervorträgen in  verschiedenen  Gemeinden  wird  entsprochen 
werden. 

Hauptversammlung  des  lirandenburgischen  Odervereins.  Der 

Brandenburgische  Odervereiii  hielt  am  20.  Januar  im  Stadt- 
verordneten-Sitzungssaal des  Rathauses  Frankfurt  a.  O.  seine 
Hauptversammlung  ab.  Der  Vorsitzende,  Herr  Oberbürgermeister 
Dr.  Trautmann-Frankfurt  a.  ().,  eröffnete  die  Tagung"  und  wies 
darauf  hin,  daß  man  früher  das  Wasser  der  Oder  hat  herab- 
J'ließen  lassen,  ohne  daß  sich  die  anliegenden  Städte  und  Inter- 


essenten zu  einem  Zusammenschluß  gefunden  hätten.  Die  Branl 
denburger  Oderufer  unterstanden  und  unterstehen  noch  def 
Aufsicht  des  schlesischen  Oberpräsidenten.  Erst  die  schwere» 
Zeiten  des,  Krieges  machten  diesem  beschämenden  Zustand  ein 
Fnde  und  führten  zur  Gründung  des  Brandenburgischen  Oder4 
Vereins,  der  es  nun  als  seine  Aufgabe  betrachtet,  dahin  zu 
wirken,  daß  Brandenburg  für  seine  Wasserstraßen  eine  eigene 
Verwaltung  erhält.  Der  Zusammenschluß  zu  einem  Oderbund 
war  ebenfalls  gegenüber  'der  interalliierten  Kommission  not? 
wendig,  weil  diese  die  Oder  zu  internationalisieren  beabsichtigte; 
Der  Brandenburgische  Odervereiu  wird  es'  als  seine  besonderes 
Aufgabe  betrachten,  die  Interessen  von  Handel,  Industrie.  Schiff- 
fahrt und  Landwirtschaft  zu  vertreten.  Der  Redner  begrüßte' 
die  Teilnehmer  in  diesem  Sinne  und  erteilte  Herrn  Geheimen; 
Baurat  Graefinghoff,  Frankfurt  a.  ().,  das  Wort  zu  einem  Vor- 
trage über  die  Zustände  im  Oderbruch.  Aus  seiner  genauen 
Kenntnis  als  Fachmann  heraus  gab  er  an  der  Hand  einer 
Situationskarte  einen  Ueberblick  über  die  furchtbaren  Miß- 
stände der  Wasserverhältnisse  im  Oderbruch,  das  für  die  Volks-* 
ernahrung  gegenwärtig  eine  besonders  wichtige  Rolle  spielt. 
Die  gesamten  Schäden  sind  auf  zwanzig-  Millionen  'Mark  ge-J 
schätzt,  die  in  der  Hauptsache  auf  kleinere  Besitzer  entfallen. 
Es  fehlt  vorwiegend  an  Saatgetreide  und  Futtermittel.  Schnelle 
Hilfe  macht  sich  dringend  notwendig.  Der  Redner  gab  dann 
die  Maßnahmen  bekannt,  die  er  für  notwendig  hält,  wenn, 
geordhpte  Verhältnisse  geschaffen   werden  sollen. 

Der  Vorsitzende  dankte  dem  Redner  für  seine  interessanten 
Ausführungen  und  erteilte  Herrn  Stadtrat  Dr.  Müller  aus  Frank- 
furt a.  ().  das  Wort  zu  seinem  Vortrag  über  den  Ausbau  der 
Wasserstraßen.  Ausgehend  von  dem  alten  Grundsatz  „Nävi/ 
gare  necesse  est"  zeichnete  der  Redner  in  knappen  Umrisses, 
ein  Bild  von  den  in  Deutschland  vorhandenen  Wasserstraßen) 
von  ihren  Ausbau-  und  Neubaumöglichkeiten.  Eine  Karte  der 
Wasserstraßen  veranschaulichte  die  verschiedenen  Schiffahrts- 
wege, über  die  Deutschland  jetzt  in  10000  km- Länge  verfügt. 
Wenn  man  bedenkt,  daß  schon  im  Jahre  1913  auf  1  km  Wasser- 
weg doppelt  soviel  Güter  befördert  wurden,  als  auf  der  Eisen- 
bahn, die  zu  dieser  Zeit  auf  der  größten  Höhe  ihrer  Leistungs- 
fähigkeit stand,  dann  wird  man  einsehen  müssen,  daß  ilie 
Wasserstraßen  rationell  ausgebaut  und  neue  Wege  geschaffen 
werden  müssen.  Nicht  zuletzt  ist  es  auch  die  Gewinnung  von 
Elektrizität,  welche  in  unserer  heutigen  Lage  die  Ausnutzung 
der  Wasserkräfte  gebietet.  Eingehend  sprach  er  über  die  Kanal- 
projekte, die  gegenwärtig  in  Deutschland  zu  bauen  beschlossen 
oder  zu  bauen  beabsichtigt  sind  und  erwähnte  c'.ie  wirtschaft- 
liche Bedeutung  der  einzelnen  Projekte.  Der  Redner  fand  für 
seine  Ausführungen  die  größte  Aufmerksamkeit  der  Teilnehmer 
und  auch  den  Dank  des  Vorsitzenden. 

Herr  Oberbürgemeister  Dr.  Trautmann  leirte  danach  eine 
Entschließung  vor.  die  nach  einer  formellen  Aenderung  ange' 
nommen  wurde. 

Gründung  des   Elbe-Oder-Kanal-Vereins.  Sitz  Guben.  Am 

20.  Januar  fand  im  Stadtverordneten-Sitzungssaal  zu  Frankfurt 
a.  O.  im  Anschluß  an  die  Hauptversammlung  des  Brandenburgs 
sehen  Odervereins  die  von  Oberbürgermeister  Dr.  Glücksmanu, 
Guben,  einberufene  Gründungsversammlung  des  Flbe-Oder-Kanal- 
Vereins  statt.  Von  zahlreichen  höheren  Behörden  war  schriftlich 
dem  zu  gründenden  Verein  der  beste  Erfolg  gewünscht  worden; 
Vertreter  hatten  entsandt  der  Oberpräsident  der  Provinz  Bran- 
denburg und  das  sächsische  Finanzministerium  als  höchste 
Wtsserbaubehörde  Sachsens,  während  der  Regienmgs-Präsident 
von  Frankfurt  a.  O.  persönlich  anwesend  war.  Ferner  waren 
der  Zentralverein  für  deutsche'  Binnenschiffahrt  und  zahlreiche 
Städte  des  Einflußbereiches  des  Elbe-Oder- Kanales  vertreten, 
ebenso  auch  die  in  Frage  kommenden  Handelskammern  und  Ver- 
bände von  Handel,  Industrie  und  Landwirtschaft.  Außerdem 
waren  eine  große  Anzahl  Finzelinteressenten  erschienen. 
.  .  Fs  zeigte  sich,  daß  der  Plan  des  Elbe-Oder-Kanals  überall 
starken  Widerhall  findet,  und  daß  man  allgemein  seine  große 
Bedeutung  für  die  deutsche  Volkswirtschaft  erkannt  hat.  Bei 
sonders  hoch  schätzten  die  sächsischen  Vertreter  tlie  Bedeutung 
dieses  Kanals  ein.  was  aus  den  Aeußerungen  der  von  den  Städten 
Dresden.  Meißen,  Riesa  und  Großenhain  entsandten  Herren  her; 
vorging.  Von  den  nicht  unmittelbar  am  Kanal  gelegenen  Plätzen 
drückten  die  Vertreter  der  Stadt-  und  Handelskammer  Stettin, 
ein  Mitglied  der  Deputation  für  Häfen  und  Schiffahrt  der  Stadt 
Groß- Berlin  und  Abgeordnete  der  Städte  Küstrin  und  Lands; 
berg  a.  W.  ihr  großes  Interesse  am  Bau  des  Flhe-Oder-Kanals  aus. 
Ebenso  befürwortete  der  Vertreter  der  Handelskammer  Sonui  den 
Plan  sehr  lebhaft.  Gegen  den  Kanalplan  sprach  nur  der  Ver- 
treter der  Handelskammer  Görlitz,  die  vor  einiger  Zeit  den 
Plan  eines  Kanals  von  der  Flbe  bei  Mühlberg  durch  die  Ober- 
lausitz und  Niederschlesien  nach  der  Oder  bei  Aufhalt  hat 
ausarbeiten  lassen..  Seine  technischen  Bedenken  wurden  indessen 
von  Stadt  baurat  Dr.  ing.  Platzmann,  dem  Urheber  des  Elbe 
Oder-Kanalplanes,  an  der  Hand  der  ausgehängten  Pläne  und 
Skizzen  widerlegt. 

Mit  Feststellung   der  Satzung  des  Elbe-Oder-Kanal-Vereins 
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und  Eintragung'  einer  größeren  Anzahl  von  Mitgliedern  in  die 
ausgelegten  Listen  wurde  die  Vereiösgründung  vollzogen.  Bei 
Er  \> nst a im Isu  ah  1  wurde  Herr  Oberbürgermeister  Dr.  Glücks 
j&iaiin   zum   Vorsitzende  l   gewählt,  und  demgemäß  als  Sitz  des 


Vereins  Guben  bestimmt,  in  Anerkennung  der  Tatsache,  daü  die 
erste  Anregung  für  die  Schaffung  dieser  füp  die  deutsehe  Volks 
Wirtschaft,  so  bedeutsamen  Wasserstraße  von  Guben  ausge- 
gangen ist. 


Kursbericht  über  Aktien  der  Schiffahrtsindustrie 


mitgeteilt,  vom  Bankhause  EI.  1 !  ä  1 
(Gegründet  1853.)    «    Telephon:  Amt  Nord 

Name  K"rs 

fc.rgo  Dampfschiffahrt      710 

Badische  A.  G.  f.  Rheinschiff,  u.  Seetransport   142 

Bremer  Schleppschiff.-Ges   476 

Dampfschiff. -Ges.  f.  d.  Nieder  u.  Mittelrhein    440 

Dampfschiff.-Ges.  Neptun    1012 

Dampfschiff. -Reederei   Horn    250 

jDle.-Austral.  Dampfschiff.-Ges.    340 

ä)le.  Dampfschiff.-Ges.  Kosmos    523 

Deiftsche  Ostafrika-Linie   453 

ISmder   Reederei   '  v   250 

Kiens  burger  Dampfer-Comp   575 

Flensburger  Dampfschiff.-Ges.  v.  18(59    525 

Frankfurter  A.-G.  f.  Rhein-  und  MainsCQiff   — 

Hamburg- Amerika-Paketfahrf    189 1 

ITamburg-Bremen-Afrika    270 

l lamburg-Süd- Amerika-Dam pf seh i ff   375 

J  Tausa   Dampfschiffahrt    328 

Mannheimer   DampfschleppsehilT   100 

Midgard  Dte.  Seeverkehr- Act. -Ges   550 

Mi ndener  Schleppschiff.    . '.   418 

m-  .  ..  ;  


Kurs : 


mann,  Hannover,  Schillerstraße  2 1 
3631,  3632.    *    Telegr.-Adr  :  Calmann,  Hannover. 

Name : 

Neue  Dampfer-Comp.,  Stettin    555 

I  Neue  Nordd.  Fluß-Dampfsch.  Ges   650 

Niederrh.  DampfscMeppechiff.-Ges   100 

Morddeutscher  Lloyd    193 

Ocean-Dampfer  Flensburg   450 

Preuß.-Rhein.  Dampfschiff.-Ges   — 

H,eederei-Act.-Ges.  v.  1890   245 

Reederei  Frisia    — 

Reederei  Juist    — 

Reederei  Visurgis  i.  L   358 

Rhein-  und  Seeschiff. -G-ee   — 

Rolandlinie    434 

Sächs.-Böhm.   Dampfschiff   125 

Schleppschiff.-Ges.  L'nterweser    847 

Schles.  Dampfer-Comp   540 

Seefahrt-Dampffich. -Reederei   580 

Seekanal-Schiff.  Hemsoth    — 

Ver.  Bugsier-  u.  Fracht-Ges  >   1050 

Ver.    Elbeschiff.-Ges   3991 

Woermann;Linie      302 


Schiffs-  und  Schiffsgüter -Verkehr  im  Hafen  zu 
Lauenburg  a.  E. 

Der  Verkehr  im  IV.  Vierteljahr  des  Kalenderjahres  1920  betrug: 


Schiffahrtsbetrieb  und  Schiffahrtsverkehr 

('    Gesamtverkehr  (zu  Berg  und  zu  Tal): 


l.  I 
a 

*  So  o 

»ampfschiffe 

Güter-  IsSo 
boote  oj= 

[  CG 

II. 
Segel- 
schiffe 
(Schlepp- 
kähne) 

!    III.  Auf 
Dampf-  u. 
Segelschiff, 
beförderte 

jGütermeng. 
t 

IV. 
Flöße 

Zahl:  t 

Angekommen  . 
Abgegangen  .... 



$•<!'. 
2 

4  I 
71 

Sus.  im  IV.  Viertel- 
jahr 1920  .... 

Sus.  im  IV.  Viertel- 
jahr 1919*)    .    .  . 

3 
11 

75 
156 

Mithin  1920  \  mehr  . 
»egen  1919*)/  weniger 

3 

8 

81 

B.    zu  Tal: 


I.  1 
ü 

*  m  o 

fc;  -° 

4> 
O. 

)ampfscl 

b) 
Güter- 
boote . 

liffe 

00 

II. 

Segel- 
schiffe 
(Schlepp- 
kähne) 

III.  Auf 
Dampf-  u. 
Segelschiff, 
beförderte 
Gütermeng 
t 

I 
FU 

Zahl 

V. 
Iße 

t 

Angekommen    .    .  . 
Abgegangen  .... 

3 

- 1 

8 

381 
251 

Sus.  im  TV.  Viertel- 
jahr 1920  .... 

las.  im  IV.  Viertel- 
jahr 1919*)    .    .  . 

3 
1 

12 
14 

632 
679 

|  

Mithin  1920  \  mehr  . 
;egenl919*)  /  weniger 

2 

47 

Angaben  für  die  entsprechenden  Monate  des  Vorj  hies. 


I. 

IZahlderSchiffp 
überhaupt 

..'v,  1 

II. 

Zahl  der 
Flöße 

III.  Befördert« 
'  Gütermengen 
(auf  Schiffrn 
uud  Flößern 
t 

Angekommen  

8 
10 

385 
322 

Zus.  im  IV.  Viertelj.  19i'0 
Dageg.  i.  IV  Viertelj.  1919  ) 

18 

29 

707 

835 

Mithin  1920  )  mehr.  .  . 
gegen  1919*)  /  weniger .  . 

11 

I  - 
128 

*)  Angaben  für  die  entsprechenden  Monate  des  Vorjahres. 
Nachweisung 

über  den  Güterverkehr  im  städtischen  Hafen  zu  Cleve 

im  Monat  Dezember  1920 

•   Eingegangen  sind  3  Schleppkähne, 
a)  Eingang:  b)  Ausgang: 

Oel    173,470  t 

Oel   209,704  t 

Oel    341.000  t 

Oel    724,124  t 

Umschlag  im  Hafen  zu  Wanne. 

Umschlagsziffern  für  die  Zeit  vom  14. — 20.  Jan  1921  : 

Kohlenumschlag^im  Westhafen  40  865  t 
Wagenladungs  verkehr  im  Osthafeu: 

Eingang  l  582  t 

Ausgang  l  067  t 

Umschlagsziffern  für  die  Zeit  vom  7.— 13.  Jan   1921  : 

Kohlenumschlag  im  "Westhafen  .  37  752  t 
Wagenladungsverkehr  im  Osthafen : 

Eingang  1  712  t 

Ausgang  1  037  t 


HAMBURG 

Schanenbnrger  Strasse  14,  Richard-Haas 

BREMEN,  BERLIN,  STETTIN,  DANZIG 

Erprobte  Vertreter  in  allen  Welthäfen 

Internationale  Transporte  *  Ueberseeischer  Bankverein 

Durchfrachten  und  Durchkonnossemente 
nach  allen  Teilen  der  Welt  zu  günstigsten  Frachtraten 
Besorgung  von  Geldzahlungen  nach  und  von  Uebersc« 


(xMFJrümmler 

Spezialfabrik  ftlr 
Schiffsartikel 

Köln  -  Mülheim 

ScnaKei,  Hauschen, 
Haken,  SpannschrauDen, 
Ladegeschirre  usw. 
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Bücherbesprechungen 


Die  Binnenschiffahrt  in  der  alten  und  neuen  Reichsyerfassung 
von  K.  Wellner  (Schriften  des  Vereins  zur  Wahrung  der  Rhein  - 
Schiffahrtsinteressen).  1920. 

Wie  bei  allen  großen  volkswirtschaftlichen  Fragen  sind  auch 
hei  denen  des  Verkehrswesens,  der  Binnenschiffahrt,  die  recht- 
lichen Normen  die  notwendige  Grundlage  für  die  Stellungnahme 
der  Interessenten  und  Beteiligten  sowie  der  Behörde.  In  der 
vorliegenden  Schrift  ist  sowohl  den  Beamten  wie  den  Binnen- 
.schiffahrtlreibenden  und  jedem  Schiffahrtsinteressenten  ein 
willkommenes  Mittel  gegeben,  sich  im  Zusammenhang  in  klarer 
und  gefällig  kurzer  Weise  ohne  den  gewöhnlich  großen  wissen- 
schaftlichen Apparat  über  die  staatshoheitlichen  Befugnisse, 
die  öffentlich-rechtlich«1  Grundlage  der  Binnenschiffahrt,  wie  sie 
in  der  Reichsverfassung'  niedergeigt  ist,  zu  unterrichten.  Wert- 


voll ist  dabei  die  Gegenüberstellung  der  alten  und  neuen  Reichs- 
verfassung,  der  Vergleich  mit  dem  Preuß'schen  Entwurf  und 
die  Angabe  der  jeweils  maßgebenden  rechtspolitischen  Motive. 
Systematisch  geordnet  nach  1.  Verkehrswegen  (Eigentum,  Bau 
und  Verwaltung  der  Wasserstraßen,  Tarifhoheit),  2.  technischer 
Betrieb  (Schiffahrts-  und  StrompolizeiJ,  3.  wirtschaftlicher  Be- 
trieb ist  die  für  die  Verkehrspolitik  und  Praxis  wichtigste  Frage 
in  den  Vordergrund  gestellt,  nämlich-  ob  die  Reichsverfassung 
nur  die  rechtliche  Möglichkeit  gibt,  auf  die  Wasserstraßen  durch 
Herstellung  und  Unterhaltung  einzuwirken,  oder  ob  sie  auch  die 
Befugnisse  gewährt,  den  technischen  und  ökonomischen  Trans- 
portbetrieb zu  regeln.  Allen,  die  am  Verkehrswesen  praktisch 
oder  wissenschaftlich  interessiert  sind,  wird  die  Arbeit  nur  beste 
Dienste  leisten  können. 


Die  heutige  Ausgabe  outhält  eine  Beilage  der:  • 
Elektrische  Lichtbogen-Schweiß-Ges.  m.  b.  H.,  Berlin,  Alte  Jakobstraße  9,  betr.  Lichtbogen-Schweißung. 

worauf  wir  besonders  hinweisen. 


Josef  Hermann 

Mannheim  "i'ä" 

Telephon  4673 

Farben,  Lacke,  Oele 
Schiffs-Utensilien. 

I:  Holzteer 

Oele,  Fette. 


XX 


XX 


i 

i 


VERKEHRS- 
ANZEIGEN 

werden  durch  die 
„Zeitschrift  für  Binnenschiffahrt" 
mit  gutem  Erfolg 
veröffentlicht 


<xx 

I 
i 


XX 


XX 


1 


f fhÜlo  Sicherheits- 

auiuitr  W|nden 


aller  Art. 

D.  R.  P.  u.  Auslandspatente 

Mi!  Hand-  und  Kradüetri. 
FR.  SCHULE 

Maschinenfabrik 

Feldkirchen  90,  München. 

Zur  Leipziger  Messe 

Ausstellungsgel.  Halle  XXI 
Stand  47,  48  u.  40 


Schiffs- 
Drahtseile 

Dortmunder  Drahtseilwerke 

Wohlfahrt  &  Liesenholf  Komm.-Ge». 

Dortmund 


Niederländisch-Deutsche  Transport-Gesellschaft 

AMSTERDAM 


Telegramm-Adresse : 
RHEINFAHRT,  Amsterdam. 

RHEINBEFRACHTUNG  -  SPEDITION  -  ASSEKURANZ 


Terephonnummer : 
NORD  189  und  NORD  1305. 


Regelmäßige  Dampfer-Expeditiorten. 

GEWICHTSKONTROLLE 


Verladung  und  Umschlag  von  Massengütern  aller  Art. 
ZOLLABFERTIGUNG 
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r„_ — — — — n 

!  Wir  suchen  { 

|      einen  in  Buchhaltung  und  mit  allen 

IZw  ei  g-e  n  d  e  r  Rh  e  i  n  s  c  h  i'f  f  a  h  r  t  ver-  ■ 
trauten  Herrn  in  selbständige  Dauerstellung.  j 

|      Rheinschiffahrts  Aktiengesellschaft  | 

I  FRIEDRICH  ASTEROTH  i 

I  KOBLENZ,   Postfach  133  I 


ZU  KAUFEN  GESUCHT  nach  dem  Ausland 

10  Flußkähne 

möglichst  mit  Benzinmotorantrieb  f.  Schraube; 
Dimensionen  ca.:  Länge  32  m,  Breite  4,4  m, 
Tiefgang  0,9  m  beladen.      Motorstärke  ca. 
50  -  80  Pf. 

Ausführliche  Angebote  unter  „H.  B.  9184"  an 
die  Annonc.  -  Exped.  Friedr.  Schatz,  Duisburg. 


ffagenä,  Anthony  8  *€o. 


Telephon:  Nr.  2354 
bis  2356. 1731  . 


jffremen 


Telegr. -Adresse : 
„Agenza" 

Vertreter  der  Celler  Schlepp- 
schiff ahrts  -  Gesellschaft,  Celle 

Billigste  Durchfrachten  nach  allen  Plätzen 

Import.  Export,  Lagerung 


Für  d.  Schiffswerfte  Korneu 
burq  (30 Min.  Bahni.  v.Wien» 
d.  Erst.  Donau-Dampfschiff. - 
Ges.  wird  ein  energ.,  zielbe- 
wußter, bis  zu  35  Jahre  alter 


Jttit  lang.j.  Erfahrung-  in  Be- 
■rieb  u.  Büro  im  Flußschitf- 
fljau,  befähigt  d..Werftl.  auf 
all.  schiff baul.,s w.i.Verwalt. - 
ti.Arheiterangelegh.z.unter- 
stütz.  ti.z.  vertr.,z.  bald.Antr. 
f.drnd..  b .  def.  Anst.  pensions^ 
berecht  rtnciirtlt  NurHrn.d 
Anstelig.  jjGuUUll.  ein.  reiche 
prakt.  Betriebserf.  a.  Werft  f. 
Flußschiffb.  bes.,  vollk.  vertr. 
m.  d.  Akk.-Kalkulationswes. 
u.Materialbestllg.  u.  i  it.Lag. 
sind.d  Betr.d. Werkst  n.neuztl 
Gesi  chtspkt  z.  Organ is.  u  aus 
zub  ,  woll.  i.  Ges..  welch.  Le- 
bensl.,  Zeugnisabschr.,  Geh.- 
Anspr.  Empf.  u.  Lichtbld.  bei- 
zul.  sind,  eins. an  Gen. -Dir.  d. 
Ersten  Donau-Dampfschiff- 
fahrts-Ges.Abt.  „Y- Wienlll, 
Hintere  Zollamtsstraße  1. 


Zu  hauten  gesucht: 


baooer.,,,, 

10  m  Baggertiefe,  mügl.  in 
zerlegtem' Zustande,  bahn- 
transportfähig, 

einen  mittel.  StJiwimmüaygr 

mögl.  mit  Spül  Vorrichtung 
zur  getrennten  Gewinnung 
von  Kies  und  Sand,  6-8  ui 
■tiefe,  hahntrans- 
portfähig, 


(Hand-  oder  Motorantrieb) 
2-3  m  Baggertiefe.  Aus- 
führliche Angebote  unter 

J.  U.  15193  an  Rudolf 
Mosse,  Berlin  SW19 


Roststäbe 


unübertroffen  hochieuerbeständiger  Qualität  stellen  wir  seit 
Jahren  als  einziges  Sonder  er  Zeugnis  her. 

1SW  Kurze  Lieferfristen.  "9m 
theinisches  Eisenwerk,  Düren  (Rhld.) 
Werke:  Düsseldorf-Reisholz  und  Düren. 


a  iiiiiiü  hihihi  min  Hiiiiii  mim  iiiiiiiiiM  Hilm  


vmmernWerft 

*£.  m.  b.  }ft. 

jffer/m  *  ifülinemünde 


fcrbaJ^ 


Motorboote  \  £ager 
gebrauch*-  \  lief  erbar 

\  und  * 

mün8e\  TisehMter 

Grüne  Fläche  \  _ 

a  ieUpho!? ,  A  &tr  anaboote 

Amtbwinemundel2  o  \ 

Direktion :      \     7?Uf{pr  bootf 

Berlin  W 9  \n*wuwtc 

Bellevuestraße  Sa   \  fi ff  tili  C 

Telephon:  Nollendorf  4549  50  \  UflUO 


Neuzeitliche  Reparatur-Abteilung 
gedeckte  Winterlager 


*  "•HIIIIII  


i  Hiiiiiii  hiiiiii  'Mumm  iimiiii,  


/WinschermannN 

Hnf 


Reederei  und 
KohlengroBhandlung 

ouisDurg-Rutirort 

Zweigniederlassungen 
in         I     -  in' 
Creleld  Stuttgart 
Neuss  Schwauisch- 
Frankfurt  a.  M.  Gmünd 
Ottenbach  Ludwigsburg 
Aschaffenburg 
Karlsruhe 

Schiffsvertretung  in  Mainz. 

GesellscIaitsHapital : :_i  120  000  M. 

55  große  el«. 
Schleppkähne 

mit  71  800  t  Tragfähigkeit, 
wovon  18  E&hne  mit  14  500  t 
auch  für  die  Rhein- Herne  - 
Kanal-Fahrt  geeignet  iind. 
7  Rad-  und  Schrauben 
Schleppdampfer  mit  4130  PS. 
Große  Lagerplätze  m. 
Lauf  brücken  ur.ränen. 
Massenverfrachtungeu  von 
der  Kühr  u.denKanalplätzen 
bergwäxts  zum  Oberrbein 
u.  Obermain  und  umgekehrt, 
Scbleppbeförderung  aufdetn 
Rhein  und  Main  bei  allen 
Wasserstand»  Verhältnissen 
mit  flottliegenden  Rad-  und 
Schiaubendampfern. 


Anschrift  für  Drahtungen; 

Winschermann  Kohlenhand: 
lung,  Duisburgrohrort. 

Fernruf:  Amt  Duisburg- 
Nord  6095,  6096,  6097. 


Geheimer  Baurat 

M.  CONTAG 

Berlin-Friedenau 

Bismarckstraße  3 
Beratender  Ingenieur 

Wasserwirtschaft, 
Eisenbahn-  und  Schiff- 
fahrtsanlagen 


Schiffsbeschläge 
und  Schiffsketten 

liefert  vorteilhaft 

Karl  Seuthe 

Gevelsberg  i.  W. 


Kapitänleutnant  a.  0.  und 

Diplom  -  Ingenieur 

d.  Bauingenieurwesens,  bis  Kriegs- 
ende aktiv  gewesen,  Anfang  30, 
praktisch  und  organisatorisch  gut 
veranlagt,  sucht  abl.Juni  möglichst 

selbst.  Stellt,  od.  UertrauGnspost. 


als  ausbaufähige  Lebensstellung. 
Nur  wirklich  solid.  Firmen  kommen 
in  Frage.  Beziehung,  zu  Schweden 
vorhanden.  Kautionsstellung  mög- 
lich. Angebote  und  Nachfragen 
zü  richten  unter  E.  D.  4428  an 
Rudolf  Mosse,  Hannover 


Verkehrsmotorboot 

8PS.  Daiml.,  12  m,  50Pers.,  zu  verk. 
TRUTSCHEL,  Rostock, 

Lindenbergstraße  7 


ca  T20  OOO  qm 
eigene  Lager  mit  Bahn- 
Jäund  Hafen  -AnschlufV 


Berlin  ^9 


Automobil  -Transporte 
nach  allen  Ländern. 


Lagerhäuser  in  Berlin,  Tempelhof  und  Spandau  mit 
direktem  Bahnanschluss  und  Schiffahrtsverbindung 
nach    allen  Häfen    der  Elbe,    Oder  und  Weichsel. 


Uebernahme 

aller  Transporte  von  Gütern 

zwischen  Rhein,  "Weser  und  anschließenden  Kanälen 

Oberweser  Privatschiffer  -  Vereinigung 
Transport-  u.  Handelsgesellschaft  m.  b.  H. 
Minden  i.  W.  Bremen 

Fernspr.:  Nr.  232  und  313      Roland  Nr.  1238  ulid  7948  f 
Telegramm- Adresse:  Privatschiffahrt 


Beschwerden 


über  unpünktliche  Zustellung  und  Fehlmeldungen  der  Hefte  sind  stets  an  die  zuständige 
Zeitungsstelle  beim  Postamt  des  Wohnortes  zu  richten  und 

nicht  an  den  Verlag 
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DRAHT 


ALLER 
ART 

HERMAim  KTUEiriHOLÄ 
OBERH  AU5^CI  •  "RHU)  •  Sr 


\ 


III 


Bremen 

Telegramm-Adrest« :    Oberweser    —    Fernruf:  Amt  Roland   Nr.  219  und  563 

Weser  -  Kanal  -  Rhein  -  Schiffahrt 

Durchgangsverkehr 

von  Bremen  und  anderen  Weserplätzen  nach  dem  Rhein 
und    umgekehrt.     —     Uebernahme    von  Massentransporten, 

Schleppdampfer    auf  der  Ober-   und  Unterweser. 

Eilgüter  dienst 

zwischen  allen  Plätzen  der  Weser  von  Bremen  bis  Kassel 
und  ab  Bremen  nach  Kanal-  und  Rheinplätzen  und  zurück. 
Vertreter:  Minden  i.  W. :  C.A.Wiehe;  Dortmund  und  Duis- 
burg-Ruhrort:     Westfälische    Transport- Aktien -Gesellschaft. 


Willis 


Schmiedeeiserne  = 

Kleiderschränke  •  Werkzeugtische  •  Regale  | 
Schemel  •  Flaschenkörbe  1 


UMIOIWERK  I71EA 

Q.      m.      b.  m. 
FEUERBACH'STUTTqART 


Freie  und  Hansestadt 

LÜBECK 

Ausgedehnte  Halenanlagen 

für  den  Seeschiffsverkehr  und  den 
Verkehr  auf  dem   E  I  b  e  -Tr  a  v e  -  K  a  n  a I 

Moderne  Umschlags- und  Ladeeinrichtungen 

für  schnellste  Abfertigung    der  See-   und  Binnenschiffe 
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Zweigkanäle. 

Von  Regierungsbaumeister  S  e  b  o  1  d  t. 


Die  Begriffe  „wollen"  und  „können"  sind  selten  in  Ueber- 
einstimmung  zu  bringen.  Regelmäßig  bleibt  gerade  bei  großen 
Vorsätzen  das  Können  hinter  dem  Wollen  zurück.  Dies  gilt 
auch  bei  den  geplanten  Schiffahrtskanalbauten.  Eine  Fülle 
von  Plänen  zu  an  sich  höchst  wertvollen  Wasserstraßenver- 
bindungen  wartet  unter  lebhafter  Werbetätigkeit  von  Kanal- 
■ereinen  und  sonstigen  öffentlichen  und  privaten  Körperschaften 
ler  ersehnten  Genehmigung  und  Ausführung.  Gleichzeitig  ist 
Iber  das  Deutsche  Reich  —  ein  seltsamer  Gegensatz  —  noch 
nie  in  so  schlimmer  Finanzlage  gewesen.  Wir  zweifeln  frei- 
lich nicht  im  geringsten  daran,  daß  Deutschlands  hoher  Kultur- 
land und  vor  allem  der  Hochstand  deutscher  Technik  uns  in 
commenden  Jahrzehnten  wieder  auf  die  uns  gebührende  Stellung 
lntej  den  Nationen,  allen  Machenschaften  zum  Trotz,  bringen 
vircL  Zunächst  aber  lautet  die  Losung:  Mit  sparsamsten  Mitteln 
lochwertiges  schaffen.  Deshalb  sollen  nur,  was  kürzlich  in 
ler  preußischen  Landesversammlung  zum  Ausdruck  kam,  die 
vichtigsten  und  wertvollsten  Kanalbauten,  u.  a.  der  Mittelland- 
kanal, sowie  Neckar-  „Donau-  und  Mainkanalisierung  zur  Vor- 
lereitung  ihrer  künftigen  Verbindung  durch  Kanäle,  zunächst 
air  Ausführung  kommen. 

Schon  diese  wenigen  Bauausführungen  unter  den  vielen 
;ewünschten  fordern  vom  Reich  bedeutende  Opfer.  Es  ist 
leshalb  die  für  den  Wohlstand  Deutschlands  überaus  wich- 
ige nicht  zu  umgehende  Forderung,  die  dafür  ausgegebenen 
leträchtlichen  Geldmittel  auch  wirklich  so  wirtschaftlich  an- 
uwenden,  daß  sich  eine  spätere  Rentabilität  aus  dem  Schiff- 
ahrtsbetrieb erzielen  läßt.  Der  größte  Nutzen  liegt  freilich 
a  der  nicht  zahlenmäßig  anzugebenden  Hebung  des  allgemeinen 
Wohlstandes.  Wie  Beispiele  zeigen,  ist  aber  selbst  bei  wich- 
Igen  Kanälen  eine  rechnerisch  wirtschaftliche  Ausführung  nur 
|  Verbindung  mit  dem  gleichzeitigen  Ausbau  bedeutender 
Wasserkräfte  zu  erzielen,  wobei  der  Ertrag  dieser  zum  größten 
(eil  die  zur  Deckung  notwendigen  Einnahmen  bringt.  Sind 
Wasserkraftanlagen  aus  Mangel  an  Gefälle  nur  spärlich  oder 
ar  nicht  im  Kanalgebiet  ausführbar,  dann  bleibt  nur  ein 
Uttel:  Dem  geplanten  Hauptkanal  durch  Ausbau  aller  einiger  - 
laßen  lohnenden  Zweigkanäle  aus  dem  ganzen  Landgebiet  so' 
iel  Verkehr  zuzuführen,  daß  seine  Ausführung  nutzbringend 
rird,  dies  ist  aber  nur  dann  denkbar,  wenn  es  gelingt,  die 
febenkanäle  mit  so  niedrigen  Baukosten  herzustellen  und  ihren 
chiffahrtsbetrieb  mit  so  geringen  Betriebskosten  durchzuführen, 
Ifl  überhaupt  technisch  möglich  ist.     Das  Mittel  hierzu  ist 


der  von  mir  wiederholt  besprochene  Torkanal.  Seine  Vor- 
teile sind,  kurz  wiederholt:  Anpassung  an  das  Talgefälle,  "Ver- 
meidung großer  Erdmassenbewegung  und  teurer  Schleusen- 
bauten, Wasserersparung  und  Erhaltung  des  günstigsten  Grund- 
wasserstandes, Wegfall  der  Schleusenbedienung  und  der 
Schleusenaufenthalte  für  die  Schiffe. 

Ein  großer  Schiffahrtskanal  im  Binnenlande  bleibt,  solange 
seine  Bedeutung  nicht  im  reinen  Durchgangsverkehr  von  Strom 
zu  Strom  liegt,  bestenfalls  fein  Torso,  ein  Stumpf  ohne  Arme, 
eine  wichtige  Hauptader  ohne  die  zur  Durchblutung  eines  Kör- 
pers unentbehrliche  Aderverzweigung,  ein  Baum  ohne  Aeste. 
Die  Eisenbahn  kann  nie  als  vollwertiger  Ersatz  der  Zweig- 
kanäle angesehen  werden,  weil  die  Umladekosten  auch  bei  den 
vollkommensten  Fördermaschinen  die  Transporte  gerade  der  für 
die  Kanalschiffahrt  unentbehrlichen  Massengüter  über  ein  zu- 
lässiges Maß  verteuern.  Und  besser  kein  Kanal,  als  ein  un- 
wirtschaftlicher! Man  lasse  den  Kanalbau  lieber  ruhen,  als  daß 
man  hilflose  Kanalstümpfe  in  das  Land  zieht,  die  ihre  Lebens- 
fähigkeit nur  großen  Reichsopfern  und  einem  die  großen  Bau- 
kosten nicht  rechtfertigenden  niedrigen  Transporttarifsatz  ver- 
danken. 

Seit  dem  Bestehen  der  Eisenbahn  ist  diese  ein  höchst  be- 
achtenswerter Konkurrent  für  die  Schiffahrt  geblieben.  Ihre 
Erfolge  bis  vor  dem  Krieg  hat  die  Bahn  nicht  zum  wehig- 
stem einem  dicht  verzweigtem  Eisenbahnnetz  zu  verdanken, 
welches  den  Verkehr  aus  den  verstecktesten  Erdwinkeln  mit- 
tels Neben-  und  Kleinbahnen  zu  sicherem  Hauptbahnnetz  heran- 
zieht. Der  Verständige  lernt  von  seinem  Gegner.  Warum  sollte 
die  altehrwürdige  Wasserstraße  nicht  aus  der  jüngeren,  aber 
technisch  hoch  entwickelten  Eisenbahn  Erfahrungen  sammeln? 
Die  Lokomotive  fährt  mit  etwa  90°,'o  Nutzeffekt,  das  Dampf- 
schiff mit  höchstens  22 o/o.  Was  liegt  näher,  als  den  Treidel- 
zug auf  dem  Schienenweg  bei  allen  Wasserstraßen  einzuführen, 
ohne  die  Privatschiffahrt  einzuschränken,  welche  auf  den  Binnen- 
wasserstraßen als  mehr  oder  weniger  wertvolle  Ergänzung  der 
Treidelei  bestehen  bleiben  kann.  Bei  der  Eisenbahn  gibt  es 
keinen  Schleusenaufenthalt.  Bei  dem  Kanal  ebenfalls  nicht, 
wenn  er  als  Torkanal  gebaut  ist.  Bei  der  Eisenbahn  ist 
Wagenpark  und  sonstiges  Betriebsgerät  schon  von  jeher  nach 
Normen  und  Typen  einheitlich  gebaut,  deren  Wichtigkeit  heute 
allgemein  bekannt  ist.  Es  läßt  sich,  wie  ich  später  aus- 
führen werde,  wenigstens  für  die  kleineren  Nebenwasserstraßea 
gleichfalls  ein  einheitlich  durchgeführter  Schiffstyp  aufstellen. 
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Auch  die  Kanaltore  können  in  einer  für  alle  Nebenwasser- 
straßen Deutschlands  gleichen  Größe,  Form  und  Bauart,  also 
gewissermaßen  als  Fabrikware  hergestellt  werden.  Und  schließ- 
lich: Wir  können  nicht  nur  das  Nebenbahnnetz  der  Eisenbahn 
ebenso  wirtschaftlich,  wie  diese  schaffen,  sondern  auch  ihren 
Grundgedanken  der  Nebenbahnen  m'it  einheitlicher  Spurwelte 
nachahmen,  d.  h.  den  Gedanken,  Transportbehälter  gleicher 
Größe  auf  allen  Verkehrslinien  zu  verwenden.  Dieses  setzt 
mithin  die  Forderung  voraus,  daß  die  großen  1000 1-  bis  1200 1- 
Schiffe  aus  den  Hauptkanälen  in  die  kleinen  Nebenkanäle  ge- 
langen können.  Man  kommt  dadurch  ohne  weiteres  zur  zwin- 
genden logischen  Folgerung,  die  für  den  Nebenverkehr  nötigen 
großen  Schiffe  zerlegbar  zu  machen.  Wie  dieses  möglich  sein 
könnte,  möge  an  untenstehender  Skizze  erläutert  werden: 

Fig.  1  stellt  einen  Schleppkahn  normaler  Größe  von  80  m 
oder  etwas  mehr  Länge  und  8  m  Breite  dar.    Eine  größere 


Fghrtrichti,  ny 


Zahl  solcher  Kähne  bilden  einen  Schleppzug  im  Hauptkanal. 
Der  Kahn  ist  zusammengesetzt  aus  acht  Schleppbooten  in  dop- 
pelter Reihe,  also  je  zwei  Boote  nebeneinander,  vier  Bootpaare 
hintereinander.  Die  Boote  werden  durch  einfache  elastische 
Kupplung,  ähnlich  der  Kupplung  der  Eisenbahnwagen,  zwischen 
den  innenliegenden  Bordwänden  und  Bujj  und  Heck  der  Nach- 
barboote miteinander  starr  verbunden,  und  zwar  so,  daß  die 
Steuerruder  des  vorn  befindlichen  Bootpaares  zu  einem  Kiel 
für  den  Kahn  nach  der  Mitte  zusammengelegt  werden,  während 
die  beiden  Steuerruder  das  hinteren  Bootpaares  das  Kahn- 
steuer bilden. 

Soll  nun  der  Kahn  durch  einen  kleinen  Nebenkanal  ge- 
bracht werden,   dann  wird  er,  wie  in  Fig.  2  dargestellt  ist, 


Abb.  2. 

durch  Lösung  der  Kupplung  in  einzelne  Boote  zerlegt,  welche 
mit  Seilabstand  oder  elastischer  Kupplung  hintereinander  ge- 
kuppelt den  großen  Kahn  in  einen  kleinen  Schleppzug  aus  acht 
Booten  verwandeln,  der  nun  ohne  Schwierigkeit  den  kleinen 
Zweigkanal  befahren  kann.  Die  Boote  können  eher  noch  kleiner 
als  größer  gehalten  sein,  weil  in  den  immerhin  untergeord- 
neten Nebenkanälen  ein  kleines  und  deshalb  billig  herzustel- 
lendes Kanalprofil  wichtiger  ist,  als  ein  größerer  Aufwand 
an  Booten  zur  Befriedigung  der  Transportbedürfnisse,  deshalb 
wird  auch  ein  Tiefgang  von  1,20  m  una  eine  Wassertiefe  von 
1,50  m  für  genügend  erachtet.  Die  Krümmungsradien  dürfen 
entsprechend  diesen  Bootsgrößen  wesentlich  kleiner  als  im 
Hauptkanal  gehalten  werden. 

Der  Bootsschleppzug  soll  eine  Treidelzugmaschine  erhalten, 
welche  (siehe  Fig.  2)  nur  einer  Schiene  bedarf,  auf  der  die  Ecken 
a  und  c  eines  verstellbaren  Dreiecks  a  b  c  mittels  geführten 
Rollen  laufen.  Die  Spitze  b  ruht  auf  einem  Führungsboot.  Eine 
genauere  Beschreibung  der  Vorrichtung  kann  gelegentlich  ver- 
öffentlicht werden.  Der  Zug  geht  nicht,  wie  bei  Treidellokomo- 
tiven schräg  vom  Schiff  zum  Ufer,  sondern  liegt  in  der  Fahrt- 
richtung. Dies  begünstigt  die  leichte  Steuerbarkeit  des  Schlepp- 
zuges, so  daß  ein  Meter  Zwischenraum  zwischen  zwei  sich 
begegnenden  Schleppzügen  genügen  dürfte.  Das  Kanalprofil, 
welches  so  klein  als  möglich  gehalten  wird  (Dampfer,  deren 
Schrauben  die  Sohle  aufwirbeln,  werden  bei  Vorhandensein  eines 
Treidelzuges  überflüssig)  hätte  dann  ungefähr  die  m  Fig.  3 
dargestellten  Abmessungen. 

Der  Wasserquerschnitt  beträgt  16,5  qm.  Bei  der  Ausführung 
als  Torkanal  schmiegt  sich  bekanntlich  der  Kanal  vollständig 
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Abb.  3. 

der  Talsohle  an,  der  Erdaushub  bleibt  also  stets  gering.  Sehr 
oft  liegt  der  Mittelwasserspiegel  der  kleinen  Flüsse  in  größerer 
Tiefe  unter  dem  Talgelände  als  nötig  oder  sogar  vorteilhaft 
ist.  Durch  den  Torstau  läßt  sich  der  Wasserspiegel  nach  Be- 
lieben erhöhen  und  der  Bodenabtrag  noch  mehr  verringern. 


Wird  eine  Geschiebezufuhr  aus  den  Quellgebieten  verhindert, 
was  im  allgemeinen  technisch  nicht  schwer  ausführbar  ist  und 
stets  der  Fall  ist,  wenn  das  obere  Talgebiet  durch  Talsperren 
oder  sonstige  größere  Staue  zur  Wasserkraftnutzung  abge- 
schlossen ist,  dann  ist  der  Kanal  zugleich  Flußlauf.  Das  über- 
schüssige Wasser  fließt  teils  durch  den  Spalt  zwischen  den 
Torflügeln,  teils  über  die  obere  Torkante. 

An  der  Mündung  des  Nebenkanals  in  den  Hauptkanal  be- 
findet sich  in  der  Regel  ein  Hafen,  der  so  vergrößert  wird, 
daß  ein  Zusammensetzen  und  ein  Zerteilen  des  Bootschleppzuges 
möglich  ist.  ohne  den  Verkehr  auf  dem  Hauptkanal  zu  beein- 
trächtigen. Er  entspricht  den  Umstellbahnhöfen  der  Eisenbahn 
und  wird  deswegen  Umstellhafen  genannt.  Auch  hier  wird  das 
Umstellen  einheitlich  durch  die  Verwaltung  gegen  Erhebung 
von  Gebühren  vorgenommen.  Ist  ein  Bootskahn  aus  Booten 
für  verschiedene  Zweigkanäle  zusammengesetzt,  so  'werden  die 
Boote  zum  Kahn  wie  bei  einem  Eisenbahnzug  so  geordnet,  daß 
die  zuerst  abzweigenden  Boote  am  hinteren  Ende  des  Boots - 
kahnes  sind.  Uebrigens  macht  es  weniger  Schwierigkeiten,  nach 
Lösen  der  Kupplungen  einen  Bootskahn  umzustellen,  als  einen 
Eisenbahnzug. 

Die  Boote  sollen  eine  für  das  ganze  Reich  giltige  einheit- 
liche Größe,  Form  und  Bauart  erhalten.  Was  liegt  da  näher, 
als  daß  man  den  Bootskörper  aus  Eisenbeton  mit  einer  Wand- 
Zwischenlage  aus  mehrfacher  Asphaltfilzlage  bildet,  zumal  die 
kleinen  Abmessungen  der  Boote  wie  geschaffen  sind  zur  Aus- 
bildung eines  Zementgießverfahrens  der  Bootswände  nach  einem 
bereits  bestehenden  Patent  zwischen  einer  Hohlform  und  einer 
mittels  Stellschrauben  genau  einstellbaren  Innenform?  Der  Her- 
stellungspreis eines  Bootes  würde  bei  Massenbau  ein  äußerst 
niedriger  werden,  vielleicht  geringer  als  der  eines  Bahnwagens. 

Bei  einer  Bootsbreite  von  4  m  und  einem  Tiefgang  von 
1,30  m  genügen  für  die  Toröffnung  eine  Breite  von  5  m  und 
für  die  einzelnen  Torflügel  die  Abmessungen:  2,5  m  Breite 
und  1,8  m  Höhe.  Es  sei  nochmals  darauf  hingewiesen,  daß 
die  anfängliche  erforderliche  Kraft  zum  Oeffnen  der  Tore  sehr 
klein  ist,  weil  die  gegen  den  Wasserdruck  falltürartig  abge- 
schlossenen Tore  sich  in  Gleichgewichtslage  befinden  und  daß 
auch  beim  Nachlassen  des  Staudrucks  durch  Oeffnen  der  Tore 
die  notwendige  Kraft  nicht  groß  ist,  weil  das  Drehmoment  der 
Torflügel  sich  mit  vergrößerter  Oeffnungsweite  ständig  ver- 
ringert. Dies  legt  den  Gedanken  nahe,  (zumal  bei  Treidelzug 
vom  Ufer  aus)  von  den  in  meinem  Aufsatz  in  der  Zeitschrift 
für  Binnenschiffahrt  1920,  Heft  7,  angeregten  elektro-motorischen 
Einrichtungen  Abstand  zu  nehmen  und  der  Zugvorrichtung  die 
unbedeutenden  Kräfte  zum  Toröffnen  zu  übertragen.  Die  Tore 
werden  dann  äußerst  einfach. 

Es  werde  an  Hand  der  Abbildungen  4,  Draufsicht  auf  das 
Tor,  und  Abb.  5,  lotrechter  Schnitt  in  Richtung  7,9,  folgende 
Beschreibung  dafür  gegeben: 


Abb.  4  u.  5. 

Zur  größeren  Deutlichkeit  ist  alles  zur  Erklärung  ent- 
behrliche aus  der  Zeichnung  des  schon  bekannten  Tores  weg- 
gelassen. Außerdem  sind  nur  die  Bewegungsvorrichtungen  im 
Oberwasser  für  ein  zu  Tal  fahrendes  Schiff  dargestellt  und 
für  die  im  Unterwasser  nur  der  am  Tor  wirkende  Seilzug  1  an 
gegeben.    Die  Fläche  der  Tore  wird  aus  im  Torrahmen  hän- 
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gerieten  flachen  Tafeln  gebildet  (siehe  Abb.  ü)  mit  geringem  spe- 
zifischem Gewicht  (Holztafelu  in  Eisonrahmen),  welche  nach 
(Ii  i-  Oberwasserseite  hin  mit  ihren  Rändern  dächziegelartig  über- 
einander liegen,  sie  werden  bei  geschlossenem  Tor  durch  den 
Wasserdruck  aufeinander  gepreßt  und  heben  sich  bei  schneller 
Toröffnung  durch  den  Widerstand  im  Wasser.  Es  ist  also 
keine  geschlossene  Torfläche,  sondern  im  wesentlichen  nur  der 
Türrahmen  durch  das  Wasser  zu  ziehen.  Die  Hebelarme  o, 
welche  nach  der  früheren  Beschreibung  mittels  ihrer  Drehung 
durch  das  sie  beiseite  schiebende  Schiff  den  Kontakt  zur  Ein- 
schaltung des  elektrischen  Stromes  bildeten,  dienen  nunmehr 
zur  Drehbewegung  der  Torflügel,  indem  sie  mit  diesen  durch 
irgend  weiche  Druck-  oder  Zugmittel  verbunden  werden,  am 
besten  durch  Seile  1.  Diese  sind  am  Tor  befestigt,  und  zwar 
wenn  Hebe|l  o  auf  der  Unterwasserseite  sicti  befindet,  im  Punkt  2, 
etwa  an  der  oberen  Torkante,  wenn  er  auf  der  Oberwasser- 
seite ist,  am  Endpunkt  3  eines  Hebelarmes  4,  welcher  die 
obere  Torkante  nach  rückwärts  über  den  Drehpunkt  hinaus 
verlängert. 

Die  Befestigung  der  Seile  1  am  Kontakthebel  o  erfolgt  am 
Ende  von  Hebelarmen  5,  welche  in  Drehachse  pt  bezw.  p2  senk- 
recht zu  den  Hebelarmen  o  stehen  und  mit  diesen  starr  ver- 
bunden sind.  Der  Grund  dafür  ist  folgender:  Bei  Fahrt  eines 
Schiffes  bergauf  in  Richtung  7,  bezw.  eines  Schiffes  talwärts 
in  Richtung  9  werden  die  Endpunkte  10  der  Hebelarme  5  zu- 
nächst senkrecht  zur  Kanalachse  bewegt  in  Richtung  11.  Die 
Seile  1  werden  also  im  Anfang  der  Bewegung  nur  seitlich  und 
nicht  in  der  Seilrichtung  geführt,  veranlassen  also  eine  kleine 
Bewegung  des  Tores  während  der  Bewegung  der  Hebel  o  durch 
das  Schiff  um  einen  großen  Winkel.  Daraus  folgt,  daß  das  an- 
fahrende Schiff  bei  dem  Anstoß  an  die  Hebel  o  diese  zunächst 
nahezu  ohne  Kraftaufwand  dreht,  zumal  auch  die  Kraft  zum  Oeff- 
nen  der  Tore  ohnehin  anfänglich  gleich  null  ist,  weil  steh  be- 
kanntlich die  Torflügel  bei  dem  Gegenspiel  von  Torgewicht  und 
Wasserdruck  im  Gleichgewicht  befinden..  Das  Schiff  erleidet 
also  bei  der  Anfahrt  an  die  Hebel  o  keinen  Stoß.  Dafür  steigert 
sich  freilich  die  notwendige  Kraft  am  Schluß  zur  vollständigen 
Oeffnung  der  Torflügel.  Dieses  geschieht  aber  dann  durch 
eine  seitliche  Verdrängung  der  Hebel  o,  welche  ein  Schiff  ver- 
hältnismäßig leicht  auszuführen  vermag,  zumal  wenn  die  Hebel- 
arme o  möglichst  lang  gemacht  werden.  Sie  greifen  dann  ge- 
gebenenfalls über  Fahrwassermitte  übereinander,  so  daß  ihre 
Drehpunkte  px  und  p2  in  etwas  verschiedener  Höhenlage  liegen 
müssen,  um  freie  Beweglichkeit  der  Hebel  o  zu  gewährleisten. 

Das  Hebelsystem  o  und  5  würde  die  Drehachse  in  dem 
Punkte  pt  und  p2  stark  einseitig  belasten.  Zur  gleichmäßigen 
Auflagerung  wird  es  deshalb  aus  dünnen  Stäben  5,  13,  14,  15,  16, 


17  zweckmäßig  so  gestaltet,  daß  es,  nötigenfalls  mit  Hilfe  eines 
Gegengewichtes  18  seinen  Schwerpunkt  im  Drehpunkt  p,  bezw. 
p2'  hat,  der  bei  Mitverwendung  elektrischer  Zugkraft  wiederum 
auch  Schaltpunkt  ist.  Das  Seil  ist  wieder  am  Endpunkt  dc< 
Hebelarmes  5  befestigt.  Damit  der  Stab  16  nicht  am  Schiffs 
kürper  schleift,  befindet  sich  über  ihm  ein  Drahtseil  ohne 
Ende  über  zwei  Rollen  19  und  '20,  welches  sich  unter  Be- 
wegung und  Rollendrehung  an  das  durchfahrende  Schiff  anlegt. 
Die  Führungsrollen  21  für  die  Seile  1  befinden  sich  auf  dein 
Mauerwerk  beiderseits  'des  Tores.  Die  früher  erwähnte  Fede- 
rung zum  selbsttätigen  Einpendeln  der  Hebel  o  fällt  fort,  da 
der  Torschluß  durch  die  Verbindungsseile  1  die  Buhelage  für 
die  Hebel  o  herstellt. 

Wird  bei  größeren  Toren  elektromagnetische  Zughilfe  am 
Seil  s  außerdem  mitverwendet,  dann  unterstützen  sieh  beide 
Zugmittel  in  der  Weise,  daß  einerseits  der  Widerstand,  den  das 
Schiff  bei  Drehung  der  Hebel  o  erfährt,  andrerseits  die  Strom- 
kraft und  die  Größe  des  elektrischen  Zugmittels  nicht  über  ein 
praktisch  zulässiges  Maß  hinausgehen. 

Die  Bau-  und  Betriebskosten  werden  bei  Wegfall  der  elek- 
trischen Zugkraft  zur  Torüffnung  natürlich  erheblich  einge- 
schränkt. Die  Bauteile  beschränken  sich  im  wesentlichen  auf 
zwei  Torflügel  mit  je  zwei  Achsen  an  starken  Betonsäulen  und 
auf  die  beiden  Hebel  aus  schwachen  Profileisen. 

Es  wird  an  einem  Modellbau  wirklicher  Größe  noch  das 
Verhalten  eines  Schiffes  bei  Tordurchgang  zu  untersuchen  sein. 
Diese  und  die  früheren  Erörterungen  haben  ja,  das  sei  zum  Ab- 
schluß des  Ganzen  nicht  verhehlt,  zunächst  kein  andres  Ziel 
als  das,  die  einmal  aufgetauchte  Idee  einer  Torkanalisierung 
möglichst  erschöpfend  durchzudenken.  Die  Brücke  zur  Praxis 
fehlt  noch  vollkommen.  Das  nüchterne  Ergebnis  eines  zweifel- 
los kühnen  Sprunges  aus  der  uralten  Schiffahrtspraxis  in  eine 
neue  Ideenwelt  ist  die  Frage:  Ist  'es  in  besonders  günstigen 
Fällen,  etwa  zum  Anschluß  eines  Bergbau-  oder  Industriege- 
bietes, möglich,  in  der  angegebenen  Weise  einen  'Zweigkanal  so 
billig  zu  bauen  und  so  wirtschaftlich  zu  betreiben,  daß  er  den 
Vorzug  vor  einer  Güterbahn  verdient? 

Solange  Versuche  fehlen,  sollen  diese  und  die  früheren 
Zeilen  nur  als  eine  Plauderei  aufgefaßt  werden,  deren  Zweck 
erreicht  ist,  wenn  sie  irgendwo  Anregung  zur  Weiterverfolgung 
der  Gedanken  findet.  An  Bedenken  wird  es  nicht  fehlen.  'Die 
Frage,  in  welcher  Weise  sich  die  notwendige  Zahl  von  Begleitern 
eines  kleinen  Bootschleppzuges  zur  Erzielung  eines  billigen 
Betriebs  einschränken  läßt,  ist  z.  B.  noch  zu  klären.  Falsch 
wäre  aber  eine  vorzeitige  fruchtlose  Kritik,  richtig  ist  ein  Ver- 
bessern und  Ergänzen. 


Die  Elbe«  und  die  Saalestauseen. 


•  Im  Heft  20  des  vorigen  Jahrganges  dieser  Zeitschrift  habe 
ich  das  Ergebnis  meiner  Untersuchungen  mitgeteilt  über  die  Zu- 
schußwassermengen aus  Stauseen,  die  erforderlich  sind,  den 
Wasserstand  der  Elbe  bei  Magdeburg,  über  die  neuerdings  ge- 
plante Tiefe  von  1,60  m  unter  dem  niedrigsten  Wasserstande 
des  Jahres  1904  hinaus  auf  1,95  m  und  weiter  auf  2,20  m  zu 
heben.  Ich  bin  dabei  zu  erheblich  größeren  Wassermengen  ge- 
kommen, als  im  „Zentralblatt  der  Bauverwaltung"  vom  7.  April 
1920  mitgeteilt  sind.  Die  Annahmen,  von  denen  ich  bei  meinen 
Untersuchungen  ausgegangen  bin,  und  die  daraus  gezogenen 
Ergebnisse  werden  nun  von  Regierungs-  und  Baurat  Nomber, 
Magdeburg,  im  Heft  23  dieser  Zeitschrift  als  nicht  zutreffend 
und  die  Zahlen  des  Zentralblattes  als  richtig  erklärt.  Ich  sehe 
mich  daher  genötigt,  zu  seinen  Ausführungen  Stellung  zu  nehmen. 

Ich  bin,  wie  Nomber  richtig  annimmt,  von  der  Voraus-  ' 
setzung  ausgegangen,  „daß  die  Umformung  des  Niedrigwasser- 
quersehnittes  der  Elbe  bei  Magdeburg  zur  Erreichung  einer 
Mindesttiefe  von  1,60  m  ohne  Zuschußwasser  derart  geschieht, 
daß  der  bisherige  niedrigste  Wasserstand  von  — 0,13  m  am  Pegel 
zu  Magdeburg  unverändert  beibehalten  wird  und  daß  eine  Um- 
formung des  Querschnitts  über  NNW.  nicht  beabsichtigt  ist". 
Zu  dieser  Annahme  war  ich  nicht  nur  berechtigt,  sondern  sogar 
gezwungen. 

Die  Grundlagen  meiner  Untersuchungen  bilden  das  Gesetz 
betreffend  „den  Ausbau  der  deutschen  Wasserstraßen  und  die 
Erhebung  von  Schiffahrtsabgaben"  vom  24.  Dezember  1911,  sowie 
die  Denkschrift  „über  den  weiteren  Ausbau  der  Elbe  von  der 
österreichischen  Landesgrenze  bis  zur  Seevemündung"  "(Nr.  18 
der  Materialien  zum  Entwurf  des  Gesetzes^  die  'der  19.  Re'ichs- 
tagskommission  1909  bis  1911  vorgelegt  worden  sind).  Im  §  3 
des  Gesetzes  heißt  es:  „Die  Mittel  der  Strombauverbänlle  siri'd 
vorbehaltlich  der  Vorschriften  'der  §§  4  und  5  zur  Herstellung 
und  Unterhaltung  der  nachstehend  genannten  Anstalten  zu  ver- 
wenden: 

c)  im  Elbverbande 

1.  zur  Herstellung  von   Fahrwassertiefen   in   der  Elbe, 
die   bei    dem   niedrigsten    Wasserstande    des  Jahres 


1904  1,10  m  oberhalb  und  mindestens  1,25  m  unter- 
halb der  Saalemündung  betragen  sollen." 
(Es  wäre  nebenbei  bemerkt  richtiger  gewesen,  m  das  Gesetz 
nicht  den  niedrigsten  Wasserstand  einzusetzen,  sondern  die 
diesem  Wasserstande  entsprechende  Wassermenge.)  Weiter 
heißt  es  in  der  Denkschrift:  „Die  Regulierung  soll  grundsätz- 
lich ohne  Veränderung  der  gegenwärtigen,  zwischen  den 
Buhnenköpfen  bezw.  Leitwerken  vorhandenen  Normalbreiten  für 
Mittelwasser  erfolgen.  Eine  Grundlage  des  Entwurfes  ist  ferner, 
daß  die  neu  zu  schaffenden  Querschnitte  des  Flusses  dieselbe 
Abführungsfähigkeit  erhalten,  wie  die  bisherigen,  so  daß  also 
jede  Beeinträchtigung  der  Vorflut  und  jede  nachteilige  Verän- 
derung des  Wasserspiegels  —  Hebung  oder  Senkung  —  ausge- 
schlossen ist.  "Die  erstrebten  Ziele  sollen  in  erster  Linie  ledig- 
lich durch  eine  zweckmäßige  Umgestaltung  der  Fluß- 
pro file  unter  Niedrigwasser  erreicht  werden."  AuT 
der  Anlage  1  zu  der  Denkschrift  ist  ein  Längsschnitt  der  Elbe 
dargestellt,  der  weiter  nichts  enthält,  als  den  niedrigsten 
Wasserstand  des  Jahres  1904  sowie  die  vorhandene  und  die  er- 
strebte Sohlenlage.  Das 'Gefälle  soll  nach  diesem  Längsschniii 
in  richtiger  Weise  auf  längere  Strecken  ausgeglichen  werden, 
damit  die  vorhandenen  geringen  Unebenheiten  verschwinden. 
Auf  Anlage  2  ist  ferner  eine  Anzahl  von  Normalquerschnitten 
der  Elbe  dargestellt,  unter  denen  aber  derjenige  von  Magdeburg 
fehlt.  Von  den  für  die  Strecken  oberhalb  und  unterhalb  Magde- 
burgs angegebenen  Querschnitten  bei  Torgau  und  Tangermünd  • 
füge  ich  hier  eine  Abzeichnung  bei.  Außer  dem  Mittelwasser 
ist  nur  das  niedrigste  Niedrigwasser  (NNW.)  1904  und  die  neue 
Sohlenlage  eingetragen.  Da  nach  der  Denkschrift  die  Regel- 
breite für  Mittelwasser  unverändert  bleiben  soll  und  die  Buhnen 
jetzt  schon  allgemein  eine  Neigung  1:5  aufweisen,  so  geht  aus 
diesen  Querschnitten  hervor  (was  auch  schon  das  Gesetz  be- 
stimmt), daß  auch  die  Breite  bei  NNW.  unverändert  bleiben  soll. 
Die  Umformung  des  Querschnittes  soll  demnach  nur  unter  XXW. 
1904  erfolgen.  Dieser  Grundsatz  ist  auch  in  dem  von  Baurat  a.  D. 
Thomany  und  mir  1911  aufgestellten  Entwurf  der  Xiedrigwasser- 
regelung  der  Elbe  von  Geesthacht  bis  zur  Seevemündung,  'der 
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bereits  die  Zustimmung  der  beiderseitigen  Kommissare  gefunden 
Hat,  beachtet  worden. 

Von  dem  mittleren  Niedrigwasserstande  ist  weder  im 
Gesetz  etwas  enthalten,  noch  aus  der  Denkschrift  oder  ihren 
Anlagen  zu  entnehmen.  - 

Ich  habe  daher  vollkommen  in  Uebereinstimmung  mit  dem 
Gesetz  und  der  Denkschrift  gehandelt,  wenn  ich  angenommen 
habe,  daß  der  bisherige  niedrigste  Wasserstand  von  —0,13  m  am 
Pegel  zu  Magdeburg  unverändert  beibehalten  werden  und  daß 
die  erforderliche  Umformung  des  Querschnittes  nur  unter  NNW. 
1904  erfolgen  soll. 

Diese  Annahme  wird  nun  von  Nomber  als  nicht  zutreffend 
erklärt  und  es  wird  mitgeteilt,  daß  die  jetzt  beabsichtigte  Um- 
formung des  Querschnittes  nicht  -nur  bis  zum  niedrigsten  Wasser- 
stande, wie  ich  angenommen  habe,  sondern  sogar  über  den 
mittleren  Niedrigwasserstand  hinaus  reichen  soll.  Dieser 
Wasserstand  soll  jetzt  in  seiner  bisherigen  Höhe  beibehalten 
werden  und  in  dem  vertieften  Quei-schnitt  sogar  eine  Senkung 
des  bisherigen  niedrigsten  Wasserstandes  hervorgerufen  werden, 
die  dann  wieder  durch  die  beabsichtigte  Aufhöhung  der  Wasser- 
menge mit  Hilfe  der  Staubecken  vermieden  werden  soll.  Aus 
dieser  Mitteilung  geht  hervor,  daß  der  jetzt  bearbeitete  Ent- 
wurf 'der  Niedrig wasserregulierung  der  Elbe  auf  anderen  Grund- 
lagen ausgearbeitet  worden  ist,  als  vor  zehn  Jahren  beab- 
sichtigt war. 

Es  muß  betont  werden,  daß  der  mittlere  Niedrigwasserstand 
kein  „feststehender,  sondern  nur  ein  errechneter  Wasserstand 
ist,  der  bei  den  verschiedenen  Pegeln  verschieden  hoch  über  dem 
niedrigsten  Wasserstande  liegt  und  je  nach  den  Zeiträumen, 
die  man  seiner  Berechnung  zugrunde  legt,  wechselt. 

Die  folgende  Zusammenstellung  gibt  für  fünf  Pegelstellen 
und  drei  verschiedene  Zeiträume  die  entsprechenden  Zahlen. 
Je  nach  der  Wahl  des  Zeitraums  erhält  man  also  verschiedene 
Ergebnisse.  In  den  Spalten  5  und  6  sind  die  niedrigsten  Wasser- 
stände der  Jahre  1904  und  1911  gegeben.  Das  letztere  Jahr 
hat  an  fast  allen  Pegelstellen  noch  niedrigere  Wasserstände 
gebracht  als  1904.  Je  nachdem  man  das  eine  oder  das  andere 
Jahr  wählt,  erhält  man  wieder  verschiedene  Mittelwerte.  In 
dem  Gesetz  von  1911  ist  aber  ausdrücklich  bestimmt,  daß  das 
Jahr  1904  der  Niedrigwasserregelung  zugrunde  gelegt  wer- 
den soll.  i 

Unterschied  zwischen  dem  mitteleren  Niedrigwasser  und 
NNW.  1904: 


Unterschied  zwischen  dem  mittleren 
Niedrigwasser  und  N.  N.  W.  1904 

N.  1 

I.  W. 

Pegelstelle 

in  dem 
20jährigen 
Zeitraum 

von 
18"6— 1&95 

in  dem 
30  jährigen 
Z.  itraum 

von 
1876-1905 

in  dem 
19  jährigen 
Zeitraum 

von 
1894-1912 

1904 
m 

1911 

m 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

Torgau  .... 
Barby  .... 
Magdeburg    .  . 
Haemerten    .  . 
Darchau    .    .  . 

0,86  m 
0,84  „ 
0,78  „ 
0,61  „ 
0,78  „ 

0,69  m 
0,81  „ 
0,76  „ 
0,59  „ 
0,77  „ 

0,50  m 
0,69  ., 
0,66  „ 
0,55  „ 
0,68  „ 

—  0,60 

—  0,36 

—  0,13 

—  0,56 

—  0,78 

—  0,83 

—  0,36 

—  0,64 

—  0.85 

im  Mittel  .    .  . 

0,77  „ 

0.72  „ 

0,62  „ 



Bei  meinen  Berechnungen  für  Zuschußwassermengen  in  den 
verschiedenen  Jahren  sind,  wie  ausdrücklich  hervorgehoben 
worden  ist,  nur  die  seit  1903  ausgeführten  Messungen  berück- 
sichtigt, die  aus  dem  vorigen  Jahrhundert  stammenden  dagegen 


vernachlässigt  worden.  Es  geschah  dies  mit  voller  Absicht, 
weil  es  m.  E.  von  geringerem  Wert  ist,  festzustellen,  wie  groß 
der  Zuschuß  in  den  Jahren  1892,  1893  und  1894  unter  den 
damaligen  Verhältnissen  hätte  sein  müssen,  als  zu  wissen, 
welche  Zuschußw  assermenge  der  in  der  Zwischenzeit  veränderte 

öei  ToT-cfctu,- 
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Stromschlauch  bei  Wiederkehr  derartiger  Wasserstände,  wie  sie 
in  dem  genannten  Jahr  aufgetreten  sind,  erfordert.  Daß  solche 
Wasserstände  nicht  nur  nicht  wiederkehren,  sondern  sogar  noch 
unterschritten  werden  können,  beweisen  die  Jahre  1904  und  1911. 
Gerade  weil  ich  seit  langem,  seit  dem  Bekanntwerden  der  neuen 
Messungsergebnisse  aus  den  Jahren  1903  und  1904,,  weiß,  daß 
in  Magdeburg,  wie  fast  an  der  ganzen  Elbe,  seit  den  90  er 
Jahren  des  vorigen  Jahrhunderts  eine  Senkung  der  Niedrig- 
wasserstände  eingetreten   ist,   habe   ich   diesen   Weg  gewählt. 

Ich  muß  nach  dem  Gesagten  die  Richtigkeit  meiner  Zahlen 
unter  den  von  mir  gemachten  Voraussetzungen  vollkommen 
aufrecht  erhalten. 

Was  schließlich  den  Inhalt  des  zweiten  Stausees  in  der 
Saale  bei  Burgk  betrifft,  so  ist  eine  Vergrößerung  auf  rd.  400 
ebm  nach  Nomber  aus  wirtschaftlichen  Gründen  nicht  ausführ- 
bar. Das  wäre  für  die  weitere  Verbesserung  der  Schiffbarkeit 
der  Elbe  sehr  zu  bedauern.  Ich  hatte  die  Mitteilung,  wie  auch 
ausdrücklich  erwähnt  worden  ist,  nach  der  „Mitteldeutschen 
Kanal-  und  Talsperren-Korrespondenz",  einem  Vortrag  von  Re- 
gierungsbaumeister Salfeld  entnommen.  Da  dieser  der  Leiter 
des  preußischen  Neubauamtes  für  die  Saaletalsperren  in  Saat- 
feld ist,  hatte  ich  keinen  Grund,  an  der  Richtigkeit  seiner  Mit- 
teilung den  geringsten  Zweifel  zu  hegen. 

O.  Hoch,  Hamburg. 


Elbe-  und  Donauschiffahrt  im  bömisch-slowakischen  Staat. 


Der  neugeschaffene  böhmisch-slowakische  Staat  verbindet 
mit  einer  verhältnismäßig  geringen  Ausdehnung  in  nord-süd- 
lieher  Richtung  eine  bedeutende  Ersfcreckung  von  West  nach 
Ost,  etwa  vom  12.  bis  25.  Grad  ö.  L.,  oder  von  Asch  an  der 
bayerischen  Grenze  bis  zu  den  Quellflüssen  der  Theiß  an  der 
rumänischen  Grenze.  Doch  sind  keine  Verkehrswege  vorhanden, 
welche  dieser  großen  Längenausdehnung  entsprechen.  Die 
Eisenbahnen  sind  den  Bedürfnissen  der  früheren  österreichisch- 
ungarischen Monarchie  angepaßt,  ihre  Hauptlinien  strebten  von 
Wien  und  Budapest  nach  den  größeren  Provinzstädten  und  den 
wichtigsten  ausländischen  Anschlußpunkten.  Von  den  schiff- 
baren Flüssen  im  böhmisch-slowakischen  Staat  kommen  zwar 
sowohl  die  Elbe  wie  die  Donau  als  Verkehrswege  in  westöst- 
licher Richtung  in  Betracht,  aber  es  besteht  keine  Verbindung 
zwischen  ihnen.  Eine  solche  soll  durch  den  Elbe-Donaukanal 
geschaffen  werden.  Aufträge  zur  Ausarbeitung  von  Detail- 
pia wen  für  dessen  Bau  hat  die  Prager  Regierung  im  Jahre  1920 
erteilt  und  auch  Untersuchungen  über  die  Wasserversorgung 
sind  im  Gange;  diese  begegnet  wegen  der  Wasserarmut  des 
Gebietes  der  Wasserscheide  der  Elbe  und  March  beträchtlichen 


Schwierigkeiten.  Nun  wurde  der  Ausbau  der  Donau- 
h ä  f  e  n  ebenfalls  endgiltig  beschlossen.  Die  Pläne  dazu  stammen 
vom  Regierungsreferenten  Janschak.  Das  Zentrum  des  Binnen- 
schiffahrtsverkehrs wird  Preßburg  sein,  wo  die  Bauarbeiten 
bereits  im  vorigen  Jahre  begannen.  Es  wurden  drei  proviso- 
rische Magazine  errichtet,  weiters  wird  ein  Getreidelagerhaus 
mit  3000  Waggons  Fassungsraum  gebaut.  Unter  anderm  soll 
ein  Elevator  für  40  Millionen  Kronen  angeschafft  werden.  Mit 
den  Arbeiten  für  den  Bau  des  zweiten  Hafens  in  Komom  wird 
eben  angefangen.  Der  Komorner  Hafen  soll  den  Preßburger 
Hafen  entlasten  und  wird  eine  Million  Tonnen  abfertigen  können. 
Ein  dritter  und  vierter  Hafen  wird  in  P  a  r  k  a  n  y  i  -  N  a  n  a  und 
in  Theben  sein.  Bezüglich  des  Aufstieges  des  Donauverkehrs 
geben  folgende  Ziffern  eine  Uebersicht:  Im  Jahre  1918  betrug 
der  Warenverkehr  30  000  Tonnen,  im  Jahre  1920  200  000' Tonnen 
und  im  Jahre  1921  wird  der  Verkehr  schätzungsweise  400  000 
Tonnen  betragen.  Der  Donauhafen  in  Preßburg  soll  im  Jahre 
1925  vollständig  ausgebaut  sein  und  wird  dann  einen  Verkehr 
von  fünf  Millionen  Tonnen  abwickeln  können. 

Für  den  Bau  des  Elbe-Donaukanals  soll  in  England  eine  An- 
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leihe  aufgenommen  werden.  Sobald  die  Mittel  beschafft  sind,  wird 
man  an  die  Ausführung  dieses  wichtigen  Schiffahrtsweges  gehen, 
welcher  das  mittel-  und  norddeutsche  mit  dem  südosteuropä- 
ischen Wasserslraßensystem  verbinden  soll.  'Die  Länge  'des 
Kanals  von  Pardubitz  an  der  Elbe  bis  zur  Donau  bei  Theben 
wird  360  bis  370  km  betragen.  Ob  der  letzte  Abschnitt  des 
neuen  Verkehrsweges  als  Kanal  östlich  des  Marchflusses  ge- 
führt, oder  ob  von  Göding  stromabwärts  die  March  kanalisiert 
wird,' ist  noch  unentschieden.  Zugunsten  der  letzteren  Möglich- 
keit'kommt  in  Betracht,  daß  die  Flußkanalisierung  billiger  ist 
•als  die  Führung  eines  Seitenkanals. 


Die  Fortsetzung  des  Elbe-Donaukanals  nach  Westen  bildet 
die  in  Ausführung  begriffene  Karialisierungsstrocke  der  Mittel- 
elbe von  Pardubitz  bis  Melnik  in  einer  Längo  von  135  km,  in 
welcher  achtzehn  Staustufen  mit  einem  durchschnittlichen  Ge- 
fälle von  3,5  m  eingebaut  werden  sollen.  Von  Melnik  abwärts  bis 
Außig  wird  dieser  Strom  durch  die  Kommission  für  die  Kana- 
lisierung des  Moldau-  und  Elbeflusses  in  Böhmen  kanalisiert. 
Die  Schleusengefälle  der  ausgeführten  oder  in  Ausführung  be- 
griffenen Staustufen  an  der  Elbe  schwanken  zwischen  1,7  und 
3,2  m. 

H.   Fe  hlinger. 


Danzigs  internationaler  Hafen 

Von  H.  Mankowski,  Danzig. 


Die  wirtschaftliche  Notlage  der  vom  Kriege  betroffenen 
europäischen  Länder  hat  bewirkt,  daß  diese  in  der  Ferne  nach 
Hilfe  suchen.  Da  richtet  sich  in  erster  Linie  der  Blick  nach 
Amerika,  und  die  Vereinigten  Staaten  haben  denn  auch, 
wenigstens  für  das  neuerstandene  Polen,  eine  Hilfstätigkeit  ent- 
wickelt, die  einzig  dasteht.  Der  Weg  von  New  York  nach  War- 
schau führt  über  Danzig,  und  das  Erscheinen  amerikanischer 
Handelsschiffe  im  Danziger  Hafen  zeigte  den  Beginn  einer  neuen 
Zeit  an. 

Bis  zum  Jahre  1913  hatte  noch  kein  Schiff  unter  ameri- 
kanischer Flagge  den  Danziger  Hafen  angelaufen.  Es  schien, 
als  ob  es  nur  die  Linien  New  York  —  Hamburg  oder  New  York  — 
Bremen  gäbe.  Die  Nordsee  nahm  fast  allen  überseeischen  Ver- 
kehr auf,  und  die  Ostseehäfen  verloren  immer  mehr  an  Bedeu- 
tung; nur  Stettin  weist  einen  stets  erheblich  steigenden  Ver- 
kehr auf.  — 

Die  in  New  York  und  Warschau  entstandenen  polnischen 
Schiffahrtsgesellschaften  haben  nach  dem  Kriege  alle  Mittel 
aufgeboten,  den  Seehandelsverkehr,  in  erster  Linie  mit  den  Ver- 
einigten Staaten,  einzurichten  und  zu  steigern,  und  dieses  Be- 
streben scheint  nicht  ohne  Erfolg  zu  sein.  Im  vergangenen 
Jahre  sind  im  Danziger  Hafen  nicht  weniger  als  sechzig  ameri- 
kanische Schiffe  mit  233  400  Netto-Reg.-To.  eingelaufen,  was 
immerhin  beachtenswert  erscheint. 

Polen  braucht  nicht  nur  Lebensmittel,  Kleider  und  Roh- 
stoffe, sondern  auch  Industrieerzeugnisse  aller  Art.  Kußlands 
Wirtschaftspolitik  war  darauf  gerichtet,  Polen  niederzuhalten 
und  nicht  an  den  Welthandel  anzuschließen.  TDavon  zeugen 
u.  a.  die  vernachlässigte  Weichselregulierung  und  die  Unter- 
lassung von  Eisenbahnbauten.  Das  Versäumte  läßt  sich  nicht 
im  Handumdrehen  gutmachen;  aber  die  Amerikaner  haben  jetzt 
ihre  Hand  im  Spiel  und  wollen  Polen  in  die  Höhe  bringen, 
natürlich  mit  der  unverkennbaren  Absicht,  dabei  zu  verdienen. 

England  ist  im  Welthandel  und  Weltverkehr  aber  viel 
zu  sekr  erfahren,  als  daß  es  nicht  einsehen  sollte,  was  Amerika 


im  Schilde  führt.  England  weiß,  daß  durch  Polen  die  Türe  zu 
dem  riesigen  russischen  Wirtschaftsgebiete  führt  und  möchte 
Amerika  nicht  alles  in  Polen  überlassen,  und  so  hat  auch  der 
englische  Schiffsverkehr  im  Danziger  Hafen  seit  1913  erheblich 
zugenommen.  Während  damals  102  Schiffe  mit  78  970  Netto- 
Reg.-To.  erschienen,  stieg  diese  Zahl  im  vergangenen  Jahre  auf 
215  mit  256  464  Netto-Reg.-To. 

Sogar  französische  Schiffe,  die  bis  1913  auch  nicht  im 
Danziger  Hafen  erschienen  waren,  zeigen  sich  seit  1919,  wo 
ihre  Zahl  9  mit  12  014  Netto-Reg.-To.  betrug  und  1920  auf  16 
mit  23  889  Netto-Reg.-To.  stieg.  Holländische,  norwegische  und 
schwedische  Schiffe  laufen  zwar  den  Danziger  Hafen  wie  früher 
an;  allein  die  Zahl  der  Schiffe  und  Tonnage  des  Jahres  1913 
bleibt  hinter  der  des  Jahres  1920  sehr  erlieblich  zurück.  Im 
Jahre  1913  liefen  99  holländische  Schiffe  mit  37  381  Netto- 
Reg.-To.  ein;  1920  betrug  ihre  Zahl  nur  48  mit  39  236  Netto- 
Reg.-To.  Noch  viel  ungünstiger  gestaltet  sich  das  Zahlenver- 
hältnis der  norwegischen  Schiffe.  Während  1913  nicht 
weniger  als  203  Schiffe  mit  124  248  Netto-Reg.-To.  eintrafen, 
waren  es  1920  nur  59  mit  34  197  Netto-Reg.-To.  Etwas  besser 
gestaltete  sich  das  Verhältnis  schwedischer  Schiffe  mit 
332  und  70  249  Netto-Reg.-To.  im  Jahre  1913  und  103  mit 
26  459  Netto-Reg.-To.  im  Jahre  1920. 

Die  Zahl  der  deutschen  Schiffe  ist  naturgemäß  am 
größten;  doch  ist  ihre  Zahl  von  1898  mit  526  498  Netto-Reg.-To. 
im  Jahre  1913  mit  1006  und  204  958  Netto-Reg.-To.  noch  nicht 
erreicht.  Die  Schiffe  anderer  Länder  kommen  bei  dem  inter- 
nationalen Verkehr  im  Danziger  Hafen  weniger  in  Betracht. 
Wenn  in  Polen  und  den  andern  russischen  Randstaaten  erst 
mehr  Ruhe  und  Ordnung  eingetreten  sein  wird,  kann  der  inter- 
nationale Schiffsverkehr  im  Danziger  'Hafen  zu  großer  Bedeu- 
tung gelangen.  Die  Weichsel  ist  nun  einmal  eine  mächtige  Ver- 
kehrsader bis  weit  nach  Polen  und  Rußland  hinein  und  lockt 
zur  Betätigung  der  Schiffahrt. 


Binnenwasserstraßen  Finnlands 


Die  Entwicklung  der  Verkehrswege  wird  in  Finnland  be- 
sonders deswegen  erschwert,  weil  die  Bevölkerung  in  den 
küstenfernen  Gegenden  eine  sehr  spärliche  ist.  Der  Ausbau 
eines  dichten  Eisenbahnnetzes  würde  sehr  teuer  sein  und  nicht 
rentieren.  Ein  Vorteil  ist  angesichts  dieser  Sachlage  die  Leich- 
tigkeit der  Schiffbarmachung  der  Binnengewässer.  Mit  größe- 
ren Fahrzeugen  schiffbare  Binnenseewege  gibt  es  in  Finnland 
alles  in  allem  ca.  4  000  km  (in  Schweden  z.  B.  nur  1094  km), 
wovon  auf  das  Seensystem  des  Saima  über  2  000  km,  auf  das 
des  Paijänne  über  600  km,  auf  das  des  Pyhäjärvi  730  km 
und  auf  Nordfinnland  über  250  km  kommen.  Es  ist  jedoch 
zu  bedenken,  daß  der  Wert  dieser  Binnenseewege  dadurch  sehr 
verringert  wird,  daß  nur  das  Saimasystem  einen  unmittelbaren. 
Ausfluß  ins  Meer,  den  Saimakanal,  hat.  Außer  den  für  größere 
Fahrzeuge  schiffbaren  Wasserstraßen  gibt  es  besonders  in  Nor$- 
finnland  ca.  2  900  km  für '  Kähne  und  Ruderboote  befahrbare 
Strecken.  Von  unschätzbarem  Werte  für  die  Entwicklung  der 
beiden  Hauptindustrien  (Holz-  und  Papierindustrie)  sind  ^die 
Flössereiwege,  deren  es  allein  an  Hauptwegen  10  000  km  gibt, 
die  Nebenwege  nicht  mitgerechnet.  Auf  den  Triftstraßen  können 
die  Stämme  so  weit  vom  Inlande  nach  der  Küste  gebracht 
werden,  daß  es  sich  mit  anderen  Verkehrsmitteln  durchaus 
nicht  lohnen  würde. 

Der  Bau  des  Saimakanals  wurde  im  Jahre  1844  in  Angriff 
genommen  und  im  Jahre  1852  wurde  die  Strecke  zwischen 
dem  Saima-  und  dem  Nuijamaasee  für  den  Verkehr  eröffnet. 
Am  7.  September  1856  fand  die  feierliche  Einweihung  des  Kanals 
statt.  In  den  Jahren  1895  bis  96  und  1897  bis  1903  wurden 
Erweiterungsarbeiten  ausgeführt.  In  wirtschaftlicher  und  tech- 
nischer Hinsicht  ist  der  Saimakanal  von  allerhöchster  Bedeu- 
tung. Während  des  Baues  des  Saimakanals  und  später  ist 
die  Kanalisation  des  ausgedehnten  Saimasystems  vorgenommen 
worden,  wodurch  Savolax  und  Karelien  durch  Wasserstraßen 


mit  Wiborg  in  Verbindung  gebracht  worden  sind.  Etwa  10  000 
Fahrzeuge  gehen  im  Jahre  durch  den  Kanal. 

Das  Bugsieren  der  Leichter,  Prahmen  und  anderer,  eigener 
Triebkraft  ermangelnder  Fahrzeuge,  das  früher  auf  Leinpfaden 
mit  Pferden  ausgeführt  wurde,  wird  jetzt  im  Saimakanal  von 
kleinen  Schleppdampfern  besorgt. 

Der  Kanal  hat  seinen  Anfangspunkt  im  Kirchspiel  Laj>vesi, 
in  der  Lauritsala-Bu'cht  des  Saimasees  und  führt  durch  den 
Nuijamaanjärvi,  Rättijärvi,  Juustilanjärvi  und  mehrere  andere 
kleinere  Seen  sowie  durch  den  Sund  Lavolansalmi  und  die 
Meeresbucht  Suomenvedenpohja  nach  der  Stadt  Wiborg;  s'eine 
Länge  ist  59,3  km,  von  welcher  Strecke  36,1  km  gegraben 
sind.  Der  Höhenunterschied  zwischen  dem  Saimasee  und  dem 
Spiegel  des  Finnischen  Meerbusens  beträgt  75,9  m  und  wird 
durch  28  Schleusen  überwunden;  diese  sind  aus  Stein  gebaut, 
35,6  m  lang,  7,42  m  breit  und  2,67  m  tief.  Bei  dem  Berg- 
rücken von  Lauritsala,  wo  der  Kanal  2,004  m  weit  W  "den 
Felsen  eingesprengt'-  ist,,  ist  die  Sohlenbreite  im  allgemeinen 
7,4  m,  außer  ,an  einer  Ausweichstelle,  wo  sie  11,9  m  mißt. 
In  der  Gegend  von  Kallio  bei  Nuijakangas,  wo  der  Kanal  in  eine 
Terrasse  gebaut  ist,  ist  seine  Sohleabreite  8,9  m;  in  Pälli  und 
Juustila  beträgt  die  Sohlenbreite  8,9  m  und  7,4  m.  Der  kleinste 
Krümmungsradius  ist  50  m.  Die  größten  Fahrzeuge,  denen  es 
gestattet  ist  dufch  den  Saimakanal  zu  gehen,  dürfen  31,2  m 
lang,  7,1  m  breit  und  2,5  m  tiefgehend  sein. 

An  der  Hauptroute  von  Nyslott  (Savonlinna)  nach  Iisalmi  be- 
finden sich  die  in  den  Jahren  1835  bis  39  gebauten  und  1867  bis 
71  renovierten  'Kanäle  von  Taipale  und  Konnus,  der  1878  bis 
79  gebaute  und  1889  bis  93  ausgebesserte  Kanal  von  Ruoko- 
virta,  der  1866  bis  74  gebaute  und  1884  bis  85  renovierte 
Kanal  von  Ahkionlahti  und  der  1866  bis  69  gebaute  und  1900 
bis  02  ausgebesserte  Kanal  von  Nerkoo.  In  den  Gewässern 
zwischen  Iisalmi  und   Kiuruvesi  wurde   1907  der  Kanal  von 
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Saarikoski.  zwis6hen  Kuanio  und  Heinävesi  1895  bis  96  der 
Kanal  von  Karvio  und  zwischen  Heinävesi  und  Joutscnvesi 
1903  bis  06  die  Kanalbauten  von  Kernte,  Vihovuonno,  Väärä- 
koski  und  Püppa  ausgeführt.  —  An  der  zweiten  östlichen 
Häuptroute  von  Nyslott  (Savoalinna)  nach  Xuiines  liegt  der 
1859  bis  61  gebaute  und  1881  renovierte  Kanal  von  Oravi  (ohne 
Schleusen)  und  die  1K74  Iiis  83  gehauten  und  1891  bis  96  sowie 
1898  bis  1902  und  11)07  ausgebesserten  Pielisjoki-Kanäle.  Wäh- 
lend die  erstgenannten  Kanäle  Ertrüge  abwerfen,  ist  das  bin 
den  letztgenannten  bisher  nicht  der  Fall. 

Eine  wichtige  Yerkehr.s.straße  ist  durch  die  Kanalisation 
des  Päijannesystems  geschaffen  wurden.  Dieses  Kanalsystem 
verbindet  Mittelfinnland  mit  Lahti. 

Auf  der  Route  von  Tammerfors  nach  Virrat,  die  etwa  120  km 
lang  ist,  sind  die  Kanäle  von  Murole  (1850  bis  56),  Kauttu  (1884 
bis  85),  Kaivoskanta  (1863  bis  61)  und  Herraskoski  (1903  bis 
07)  gehaiif  wurden.  Auf  der  Strecke  zwischen  Tavastehus  und 
Tammerfors  wurde  (1867  bis  74)  der  Kanal  von  Lempäälä  ge- 
baut und  1896  bis  97  ausgebessert.  Diese  Route  wird  wenig 
benutzt.  An  der  Route  von  Tavastehus  nach  Längelmävesi  und 
Hau  ho  wurde  der  Kanal  von  Valkiakoski  1866  bis  68  gebaut 
und  1895  bis  96  vertieft;  der  Kanal  von  Kaivanto  wurde  zum 
Teil  gebaut,  zum  Teil  1830  von  den  Naturkräften  durchbrochen 
und    1889    bis    92    wurde    der    Fluß    Kyllönjoki    kanalisiert.  - 


Von  den  Verkehrsrouten  in  Oesterbotten  ist  ohne  Zweifel  der 
Oulujoki  die  beste.  Nach  der  Fertigstellung  der  Schleusen  bei 
Aemmä  und  Koivukoski  (für  Teerboote)  1846  traten  mit  der 
Uleaborg-Itoute  die  schiffbaren  Gewässer  von  Kuhmoniemi  in 
Verbindung.  Die  Bootsroute  der  Oulujoki  ist  auf  ca,  800  km 
verlängert  worden. 

Obwohl  in  Finnland  die  Höhenunterschiede  des  Geländes 
gering  sind,  gibt  es  doch  viele  Stromschnellen.  Im  ganzen 
hat  Finnland  (mit.  Ausschluß  der  nördlichsten  Flüsse)  1  442  Strom- 
schnellen, deren  Fällhöhe  mindestens  U,5  m  beträgt  oder  deren 
Kraft  bei  mittlerem  Wasserstande  wenigstens  50  P.S.  entspricht; 
ihre  gesanüe  Kraft  wird  'auf  etwa  2,6  Mill.  PjS.  (bei  hohem 
Wasserstande  auf  über  11  Mill.)  geschätzt.  —  Die  Wassermasse 
der  Gewässer  schwankt  bedeutend;  eine  große  Hochwasser- 
periode gibt  es  im  Frühjahr  wählend  der  Schneeschmelze,  eine 
kleinere  im  Spätherbst  nach  den  Herbstrege &.  Ein  bedeutender 
Unterschied  besteht  in  bezug  auf  die  Schwankungen  der  Wasser- 
massen zwischen  den  Gewässern  des  Seen-  und  des  Flußgebiets. 
Die  Seen  des  ersteren  wirken  wie  ungeheure  Wasserreser- 
voire, aus  welchen  sich  das  Wasser  nur  langsam  entfernen 
kann,  wogegen  das  Flußgebiet  fast  gar  keine  derartigen  Regu- 
latoren besitzt;  darauf  beruhen  zum  großen  Teil  die  unheil- 
vollen und  großen,  aber  verhältnismäßig  rasch  vorübergehenden 
üeberscliwemmungen  der  österbottnischen  Flüsse. 

H.  Fehlinger. 


Kleine  Mitteilungen 


a)  Allgemeines. 


Zurückhaltung    im    Handel    mit    Frankreich    und  England. 

Von  einer  senr  großen  Anzahl  seiner  Mitglieder  wird,  wie 
der  Hansa- Bund  uns  schreibt,  neuerdings  der  Wunsch  laut, 
sofort  eine  großzügige  Propaganda  dagegen  einzuleiten,  daß  noch 
weiter  französische  Waren  in  Deutschland  gekauft  werden.  Der 
deutsche  Konsument,  so  verlangen  jene  deutschen  Stimmen, 
soll  dazu  erzogen  werden,  französische  Waren  als  Ant- 
wort auf  die  Pariser  Beschlüsse  energisch  zurückzu- 
weisen. Falls  sich  auch  England  weiter  hinter  Frankreich 
stellt,  soll  der  einmütige  Entschluß  auch  auf  englische 
Ware  n  a  u  s  g  e  d  e  h  n  t  werden.  Die  naheliegende  Befürch- 
tung, (hiß  gewisse  Erzeugnisse,  die  wir  durchaus  brauchen, 
in  Deutschland  vorübergehend  sehr  knapp  werden  könn- 
ten, dürfte  zurücktreten  hinter  der  Möglichkeit,  daß  heute 
jede  Ware  ü  b  e  r  das  neutrale  Auslan  d  bezogen  werden 
kann.  Besonders  zu  bedenken  ist,  daß  Amerika  die  größten 
Anstrengungen  macht,  sich  das  Geschäft  mit  Deutschland  allein 
zu  sichern,  genau  wie  Amerika  es  im  Kriege  verstanden  hat, 
den  südamerikanischen  Markt  und  andere  Exportmärkte  an 
.sich  zu  reißen.  Amerika  wird  auch  diesmal  in  Deutschland 
triumphieren,  wenn  Frankreichs  und  Englands  Wahnsinn  weiter- 
geht. Es  kann  schon  jetzt  konstatiert  werden,  daß  Amerika 
in  letzter  Zeit  große  Fortschritte  im  Handel  mit 
Deutschland  gemacht  hat. 

Der  Vorstand  des  Hansa-Bundes  wird  sich  mit 
diesen  an  ihn  herangegangenen  Wünschen  eingehend  befassen 
und  gegebenenfalls  entsprechende  Maßnahmen  organisieren. 

Erhöhung  der  Gütertarife  um  60—90  v.  H.  Berlin,  7.  Fe- 
bruar. Die  ständige  Tarifkommission  beim  Reichsverkehrs-i 
ministeriuni  hat,  wie  die  Montagspost  meldet,  eine  Vorlage  be- 
schlossen, die  eine  Erhöhung  der  Gütertarife  um  60  bis  90 
v.  H.  vorsieht,  und  zwar  wird  für  Rohstoffe  und  Massengüter 
eine  Erhöhung  um  60  v.  H.  für  Stückgüter  und  Fertigfabrikate 
um  90  v.  H.  vorgeschlagen.  Man  rechnet  mit  einer  Mehrein- 
nahme  von  9  Milliarden. 

Für  Aufhebung  der  Wasser-Verkchrssteuer.  Die  Regierungs- 
parteien haben  in  Gemeinschaft  mit  den  Deutschnationalen  und 
den  Mehrheitssozialisten  einen  Dringliehkeitsantrag  eingebracht, 
durch  dessen  Annahme  die  Regierung  ermächtigt  werden  ^soll, 
die  Erhebung  der  Verkehrssteuern  auf  Grund  des  Gesetzes  über 
die  Besteuerung  des  Personen-  und  Güterverkehrs  vom  8.  April 
1917  auf  den  natürlichen  Wasserläufen  des  Reiches  zeitweise 
auszusetzen.  Als  Begründung  wird  angeführt,  daß  die  Inter- 
alliierte Kommission"  für  Rhein  und  Elbe  die  Aufhebung  der 
Verkehrssteuer  zuerst  auf  dem  Rhein  und  seit  dem  15.  d.  M. 
auch  auf  der  Elbe  veranlaßt  habe.  Es  drohe  eine  unerträg-* 
liehe  Benachteiligung  der  anderen  deutschen  Ströme,  falls  bei 
diesen  die  Erhebung  der  Verkehrssteuer  nicht  auch  sofort  auf- 
höre. 

Abgabe  von  Binnenschiffsraum  zur  Wiederherstellung  auf 
Gmnd  des  Friedens  Vertrages.  Vom  1.  Iiis  12.  Februar  finden 
in  Paris  Verhandlungen  statt  über  die  Auswahl  des  Schiffs- 
raums zur  Wiederherstellung.  Frankreich,  Belgien  und  andere 
l«]ntente-Staaten,  darunter  sogar  Portugal  (!)  haben  Forderungen 
auf  Auslieferung  von  etwa  800  000  Tonnen  Binnenschiff  - 
räum  gestellt.  Diese  Belastung  zu  Wiederherstellungszweeken 
wird  14,340-0  des  deutschen  Binnenschiffsraums  uhO  2,2°o  der 
deutschen  Schleppkraft  auf  Binnenwasserstraßen   betragen.  Es 


ist  zu  hoffen,  daß  von  dieser  enormen  Summe  Abstriche  gemacht 
werden,  da  bereits  eine  oberflächliche  Prüfung  der  von  den 
Alliierten  vorgelegten  Verlustliste  ergeben  hat,  daß  einzelne 
Schiffe  doppelt  und  dreifach  aufgeführt  worden  sind.  Doch 
wird  es  keinen  Zweck  haben,  hieran  große  Hoffnungen  zu 
knüpfen,  da  der  Nachweis  falscher  Angaben  sehr  schwierig  ist. 

Die  von  der  Reparationskommission  verlaugten  Schiffstypen 
sind  zum  weitaus  größten  Teil  auf  den  deutschen  Strömen 
nicht  vorhanden.  Es  wird  deshalb  zweckmäßig  seitens  unserer 
Regierung  ein  Neubauanerbieten  gemaciit  werden.  "Es  ist  an- 
zunehmen, daß  Frankreich  und  Belgien  viel  daran  liegen  wird, 
ihre  stark  geschwächte  Kanalflotte'  wieder  aufzubauen.  Gleich- 
zeitig würde  der  Ersatz  durch  Neubauten  die  mit  einer  Ent- 
nahme großer  Binnenschiffsmengen  verbundenen  erheblichen  Ver- 
kehrsstörungen auf  unseren  Wasserstraßen  und  die  Stockung<'n 
in  der  Zufuhr  von  Erz  und  Lebensmitteln  vermeiden. 

Die  Enteignungsbehörden  für  Binnenfahrzeuge.  Nach  einer 
Bekanntmachung  des  Reichsministers  für  Wiederaufbau  vom 
18.  Januar  wird  auf  Grund  des  §  1  Abs.  2  des  Gesetzes 
über  Enteignungen  und  Entschädigungen  aus  Anlaß  des  Frie- 
densvertrages zwischen  Deutschland  und  den  alliierten  und 
assoziierten  Mächten  vom  31.  August  1919  (R.-G.-BL  S.  1527) 
die  Befugnis  zur  Enteignung  von  Gegenständen  für  das  Reich, 
die  in  Ausführung  des  Friedensvertrages  auf  dem  Gebiet  der 
Binnenschiffahrt  an  die  alliierten  und  assoziierten  Regierungen 
oder  eine  von  ihnen  oder  einen  Angehörigen  der  alliierten 
oder  assoziierten  Mächte  übertragen  sind,  dem  Reichsausschuß 
für  den  Wiederaufbau  der  Handelsflotte  in  Berlin  SW  48,  Ver- 
längerte Hedemannstraße  3/4,  übertragen.  Dieser  wird  gleich- 
zeitig als  Anforderungsbehörde  im  Sinne  des  §  4  Abs.  2  des 
Ausführungsgesetzes  zum  Friedensvertrag  vom  31,  August  1919 
(R.-'G.-Bl.  Sil  1530)  bestellt,  soweit  Leistungen  zur  Durchfüh- 
rung der  Vertragsverpflichtungen  auf  dem  Gebiet  der  Binnen- 
schiffahrt erforderlich  sind.  Als  Hilfsorgan  zur  Durchführung 
der  Enteignungsmaßnahmen  steht  dem  Reichsausschuß  die  Schiff- 
fahrtsabteilung beim  Reichsverkehrsministerium  (Friedensabtei- 
lung) nebst  ihren  örtlichen  Dienststellen  zur  Verfügung.  So- 
weit die  Schiffahrtsabteilung  in  Einzelfällen  bereits  mit  der 
Enteignung  von  Binnenfahrzeugen  beauftragt  war.  geht  die 
Enteignungsbefugnis  auf  den  Reiclisauschuß  für  den  Wieder- 
aufbau der  Handelsflotte  über. 

*  Von  der  Binnenschiffahrt.  Die  Wasserstandsverhältnisse 

der  Elbe  sind  günstig.  Wenn  auch  das  Wasser  am  böhmischen 
Oberlauf  sich  nicht  viel  mehr  über  Vollschiffigkeit  erhebt, 
so  ist  es  doch  am  Mittellauf  bedeutend  über  Vollschiffigkeit. 
Dem  Schiffahrtsbetriebe  in  umfangreichstem  Maße  steht  somit 
nichts  weiter  entgegen,  als  daß  es  an  Massengut  mangelt 
und  daß  auch  der  Stückgutversand  viel  zu  wünschen  übrig 
läßt.  Die  Elbeschiffahrtsbetriebe  haben  jetzt  diejenigen  Be- 
stimmungen ihrer  Verfrachtungsbedingungen',  welche  die  Neben- 
gebühren  festsetzen,  außer  Kraft  gesetzt,  die  jeweilige  Höhe 
dieser  Nebengebühren  muß  nunmehr  von  Fall  zu  Fall  bei  den 
Geschäftsstellen  erfragt  weYden.  Die  tarifmäßige  Festsetzung 
ist  eben  angesichts  der  in  kurzen  Zwischenräumen  vor  sich 
gehenden  Lohnsteigerungen  nicht  mehr  möglich.  Auf  den  Mär- 
kischen Wasserstraßen  ist  der  Verkehr  ebenfalls  sehwach,  denn 
von  der  Oder  kommen  sehlesische  Kohlen  nur  in  sehr  geringen 
Mengen  heran.  Der  Verkehr  großer  Fahrzeuge  nach  Stettin 
geht  noch   immer   wegen   der   Schleusensperre  in  Niederfinow 
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über  Fürstenberg-Oder  vor  sich.  Der  Tarif  für  die  allgemeine 
öffentliche  Niederlage  der  Stadt  Berlin  bei  dem  Zollamte  I 
Berlin-Osthafen  hat  eine  Erhöhung  erfahren.  Gegenwartig  wird 
darüber  beraten,  ob  das  Hafengebiet  Berlin,  in  welchem  Güter- 
beförderung zwischen  den  einzelnen  Punkten  Verkehrsteuer - 
p-ei  sein  würden,  im  Sinne  des  Gesetzes  über  die  erweiterte 
ptadtgemeinde  Berlin  zu  erweitern  ist.  Auch  der  Wasserstand 
der  Oder  ist  fortgesetzt  günstig.  Die  Verladung  von  Stein- 
kohlen in  Oberschlesien  hat  ein  wenig  zugenommen.  Die  Kohlen- 
frachten sind  unverändert,  der  Bergverkehr  von  Stettin  befindet 
sich  in  langsamer  Entwicklung.  Die  Oder-Kriegsschi£fahrts- 
Gesellschaft  m.  b.  H.  und  die  Kriegswirtschaftliche  Oderschlepp- 
gemeinschaft G.  m.  b.  H.,  beide  mit  dem  Sitze  zu  Breslau, 
sind  jetzt  in  Liquidation  getreten,  letztere  durch  die  Beendigung 
der  Verträge  mit  der  Schiffahrtsabteilung  beim  Reichs  Verkehrs  - 
ministerium.  Von  der  Rheinschiffahrt  ist  wenig  zu  berichten, 
sie  befindet  sich  vor  allem  in  großer  Erregung  über  die  Fest- 
setzungen betreffend  die  Schiffsabgabe  an  die  Entente.  Dadurch 
wird  natürlich  auch  das  Geschäft  bedrückt.  .  Die  Kohlenver- 
ladungen an  der,  Ruhr  schwanken  je  nach  der  Wagengestellung 
und  sind  im  Durchschnitt  mäßigen  Umfanges,  was  schon  dar- 
aus hervorgeht,  daß  auch  wieder  Gewichtsfrachten  notiert  wer- 
den. Raum  steht  .genügend  zur  Verfügung.  Das  Talgeschäft 
ist  wenig  belebt.  In  den  zustandegekommenen  Geschäften  wur; 
den  die  bei  Frankfurt  a.  M.  und  Offenbach  a.  M.  angegebenen 
Zuschlags-  und  Hafenfrachten  für  die  Klassen  A  und  An 
erhöht. 

Vorgänge  in  der  Binnenschiffahrt.  An  den  Kohlenladun- 
gen hat  sich  in  letzter  Zeit  zunehmend  ein  größeres  Unter- 
gewicht ergeben,  als  es  früher  der  Fall  war.  Es  ist  zu  einem 
Teil  auf  knappere  Einwiegung  auf  den  Gruben  zurückzuführen, 
zu  einem  Teil  aber  auch  darauf,  daß  die  Transporte,  bevor 
sie  an  den  Umschlagsstellen  in  die  Schiffe  eingeladen  werden, 
während  des  vorangehenden  mehr  oder  weniger  langen  Eisen- 
bahntransportes in  größerem  Maße  einer  Beraubung  ausgesetzt 
sind,  als  dies  früher  der  Fall  war.  Diesen  Umständen  hat 
die  Handelskammer  zu  Berlin  in  folgendem  neueren  Gutachten 
Rechnung  getragen:  „Wenn  auch  im  Binnenschiffahrtsverkehr 
bei  Kohlenladungen  handelsüblich  nur  mit  einem  Schwund  bis 
zu  3<>/o  gerechnet  werden  kann,  so  muß  man  in  der  heutigen 
Zeit,  falls  die  dem  Schiffer  überantworteten  Kohlen  kein  Mehr- 
gewicht haben,  diesem  wegen  Schwund  auf  längeren  Reisen 
(eventuell  auch  wegen  Beraubung)  unter  ganz  besonderen  Um- 
ständen auch  noch  einen  Bruchteil  mehr  als  3 o/o  zubilligen." 
In  dem  Gutachten  ist  also  auch  die  Gefahr  der  Beraubung 
während  des   Wassertransportes   in  Berücksichtigung  gezogen. 

Der  preußische  Landeswasserstraßen-Beirat.  Berlin,  4.  Fe- 
bruar. Beratung  der  Uebergangsbestimmung.  Der  preußische 
Landeswasserstraßenbeirat  hat  in  einer  kürzlich  abgehaltenen 
Sitzung  Richtlinien  für  den  ab  1.  April  1921  zu  vollziehenden 
Uebergang  der  preußischen  Wasserstraßen  auf  das  Reich  fest- 
gelegt. Die  ersten  beiden  Richtlinien  sehen  vor,  daß  Preußen 
seine  Häfen  nur  dann  dem  Reiche  jjegen  Entschädigung  über- 
tragen soll,  wenn  alle  anderen  Länder  —  insbesondere  die 
Hansestädte  —  dieses  gleichfalls  tun,  und  ferner  wird  gefor- 
dert, daß  zur  Vorbereitung  der  Verwaltung  der  Wasserstraßen 
durch  das  Reich  in  den  Mittel-  und  Unterinstanzen  während 
einer  Ueberganszeit  nach  dem  1.  April  1921  die  Landesbehör- 
den weiterhin   die  Verwaltung  ausüben. 

Die  dritte  Richtlinie  enthält  eine  Anzahl  Verpflichtungen, 
die  nach  Ansicht  des  Landeswasserstraßenbeirats  dem  Reiche 
aufzuerlegen  sind.  Sie  sehen  vor,  daß  a)  das  Reich  sich  ver- 
pflichtet, den  Hochwassermeldedienst  und  die  Hochwasservor- 
aussage fortzuführen,  b)  das  Reich  sich  verpflichtet,  die  Eis- 
brecherarbeiten zu  bewirken,  c)  das  Reich  sich  verpflichtet, 
mit  den  Wasserstraßen  auch  die  auf  ihnen  befindlichen  Staats- 
fähren zu  übernehmen,  d)  die  von  Preußen  begonnenen  Bauten 
sämtlich  vom  Reiche  fortgesetzt  werden,  e)  der  Reichs-Wasser- 
ätraßenbeirat  und  die  Bezirks- Wasserstraßenbeiräte  möglichst 
bald  als  selbständige  Einrichtungen  geschaffen  werden.  Eine 
Vereinigung  der  Einrichtung  mit  dem  Reichswirtschaftsrat  ist 
Dicht  zweckmäßig.  Solange  das  Reich  noch  keine  Bezirks- 
Wasserstraßenbeiräte  hat,  bleiben  die  betreffenden  preußischen 
Beiräte  zweckmäßig  in  Wirksamkeit,  f)  Die  Verkehrssteuer  — 
die  auf  den  wichtigsten  Strömen  nicht  mehr  erhoben  wird  — 
auch  aui   den  anderen  Wasserstraßen  in  Fortfall  kommt. 

In  der  gestrigen  Sitzung  des  wasserwirtschaftlichen  Aus- 
schusses des  Reichswirtschaftsrates  referierte  der  preußische 
Baurat  Heiser  über  die  Anlage  eines  Wasserkatasters,  der 
insbesondere  die»  vorhandenen  Wasserkräfte  nachweisen  soll, 
[m  Anschluß  an  dieses  Referat  nahm  der  Ausschuß  einen 
Antrag  Bube  einstimmig  an,  in  dem  die  Forderung  ausgesprochen 
wird,  daß  die  Vorbereitung  der  preußischen  Regierung  für 
die  Anlage  eines  Wasserkatasters  nach  dem  1.  April  vom 
Reiche  fortgeführt  werden  sollte.  'Der  Ausschuß  beauftragte 
seinen  Arbeitsausschuß  I,  gemeinsam  mit  den  Leitern  der  Lan- 
desanstalten für  Gewässerkunde  Richtlinien  für  die  Aufstellung 
eines  solchen  Katasters  auszuarbeiten.    Weitere  Referate  des 


Geheimrats  Meckelburg  und  Dr.  Maier  beschäftigten  sich  mit 
den  allgemeinen  Grundsätzen  für  den  Ausbau  von  Wasser- 
kräften und  mit   der  Abwässerverwertung. 

Ein  Antrag  Rothmeier  fordert  für  den  Reichs  wir  tschafts- 
rat  eine  Mitwirkung  bei  der  Arbeit  des  Beirates  für  die 
Elektrizität^ Wirtschaft,  ein  Zusatzantrag  Henke  verlangt  die 
sofortige  Zuziehung  von  fünf  Mitgliedern  des  Reichswirtschafts- 
rates  zu  den  Beratungen  des  Elektrizitätsbeirates.  Antrag  und 
Zusatzantrag  wurden   einstimmig  angenommen. 

Ein  Antrag  von  Dr.  Belian,  der  folgenden  Wortlaut  hat, 
wurde  gleichfalls  einstimmig  angenommen:  „Der  wasserwirt- 
schaftliche Ausschuß  berichtet  der  Vollversammlung  des  R.W.R., 
daß  sowohl  seine  Mitglieder  infolge  gänzlichen  Fehlens  von 
Räumen,  in  denen  wirklich  wissenschaftliche  Arbeit  geleistet 
werden  könnte,  wie  auch  das  Bureau  bei  seiner  völllig  un- 
zulänglichen Unterbringung  bei  der  Erledigung  ihrer  Aufgaben 
so  greße  Schwierigkeiten  zu  überwinden  haben,  daß  der  Zweck 
in  Frage  gestellt  ist,  der  mit  der  Einsetzung  des  R.W.R. 
verfolgt  ist.  Der  wasserwirtschaftliche  Ausschuß  beantragt  daher 
zu  beschließen,  an  "die  Regierung  erneut  mit  allem  Nachdruck 
die  Forderung  zu  richten,  daß  dem  bisherigen  unwürdigen  Zu- 
stande durch  Unterbringung  in  ausreichenden  und  angemessenen 
Räumen  schleunigst   ein   Ende   bereitet  wird." 

Die  Vereinheitlichung  der  Wasserwirtschaft.  Der  Vorstand 
des  wasserwirtschaftlichen  Ausschusses  des  Reichswirtschafts- 
rats hatte  am  20.  Januar  eine  Sitzung  anberaumt,  zu  der 
die  Vertreter  der  in  Frage  kommenden  Reichsbehörden  und 
der  Länder  eingeladen  waren,  um  über  die  Grundsätze  für 
die  Durchführung  des  Arbeitsplanes  des  wirtschaftlichen  Aus- 
schusses zu  beraten.  Diese  Grundsätze  lauten  im  wesentlichen: 
Es  kann  nicht  Aufgabe  des  wasserwirtschaftlichen  Ausschusses 
sein,  die  den  Verwaltungsstellen  obliegenden  Aufgaben  zu  über- 
nehmen, also  etwa  Verwaltungsmaßnahmen,  Gesetzentwürfe  und 
Einzelpläne  vorzubereiten.  Vielmehr  soll  eine  nach  großen 
Gesichtspunkten  geordnete  Wasserwirtschaft  des  Reiches  her- 
beigeführt und  ein  einheitliches  deutsches  Wasserrecht  in  die 
Wege  -geleitet  werden.  Die  Richtlinien  und  Grundforderungen 
dafür  sollen  sich  aus  den  Bedürfnissen  des  deutschen  Wirt- 
schaftslebens nach  Sachkenntnis  der  Mitglieder  und  auf  Grund 
der  Anregungen  und  Anträge,  die  von  außen  herangetragen, 
werden,  ergeben;  nötigenfalls  werden  auch  Sachverständige,  die 
Nichtmitglieder  sind,  zugezogen.  Die  wasserwirtschaftlichen  Auf- 
gaben sind  durchweg  unter  dem  Gesichtspunkt  möglichster  Ent- 
faltung unserer  wirtschaftlichen  Kräfte,  aber  ebenso  sehr  unter 
Berücksichtigung  der  mehr  als  je  gebotenen  ökonomischen  Selbst- 
oeschränkung  zu  erfassen.  Eine  großzügige  und  einheitliche 
Wasserwirtschaft  ist  nicht  notwendig  mit  einer  unproduktiven 
Vermehrung  von  Behörden  verbunden.  Wasserwirtschaftliche 
Unternehmungen  sind  von  vornherein  von  kaufmännischen  Ge- 
sichtspunkten zu  behandeln  und  nach  ihrem  produktiven  Cha- 
rakter abzustufen.  Die  Einheitlichkeit  der  Wasserwirtschaft 
darf  nicht  zu  einer  unproduktiven  Zentralisation  oder  zum 
Schema  führen.  Im  allgemeinen  ist  den  Ländern  die  Aufgabe 
zu  belassen,  die  erforderlichen  wasserwirtschaftlichen  Maß- 
nahmen selbst  zu  treffen.  Nur  wo  es  sich  um  Unternehmungen 
handelt,  die  ihrer  Natur  nach  über  die  Grenzen  eines  Landes 
hinausgehen,  und  bei  denen  eine  territoriale  Beendigung  die 
beabsichtigten  Wirkungen  in  Frage  stellen  würde,  muß  das 
Reich  die  Möglichkeit  einer  zusammenfassenden  und  ausreichen- 
den Beeinflussung  haben.  Hierbei  sind  die  großen  Stromgebiete 
immer  als  Ganzes  zu  erfassen.  Die  zahlreichen  anwesenden 
Vertreter  der  Behörden  erklärten  sich  nach  einer  kurzen,  im 
wesentlichen  den  letzten  Absatz  der  Grundsätze  betreffenden 
Aussprache  mit  ihnen  einverstanden  und  sagten  bereitwillig  üire 
Mitarbeit  zu. 

Die  Abtretung  der  Häfen  an  das  Reich.  Berlin,  4.  Februar,. 
Der  preußische  Laiideswasserstraßenbeirat  hat  in  seiner 
gestrigen  Sitzung  eine  Reihe  von  Beschlüssen  gefaßt.  Er  kam 
zu  dem  Ergebnis,  alle  Staatshäfen  unter  angemessenen  finan- 
ziellen Bedingungen  auf  das  Reich  zu  übertragen.  Sollten  aber 
die  anderen  Staaten,  insbesondere  die  Hansa-Städte,  die  Abgabe 
ihrer  Häfen  an  das  Reich  verweigern,  so  sollen  auch  alle 
preußischen   Häfen    bei   Preußen  verbleiben. 

b)  Rhein  und  westdeutsche  Wasserstraßen. 

Vom  SchleppbetriJeb  auf  den  westdeutschen  Kanälen.  In 

den  letzten  Wochen  hat  sich  die  Fahrt-  und  Schleppdauer  der 
durch  das  Schleppamt  beförderten  Kähne  vom  Rhein  (Schleuse  1) 
bis  zu  den  Kanal-  und  Zechenhäfen  derartig  verzögert,  daß 
von  Seiten  der  Reeder  und  Hafenverwaltungen  mit  Recht  leb- 
haft Klage  darüber  geführt  wird.  Die  Fahrtdauer  einzelner 
Schiffe  hat  eine  derartig  lange  Zeit  erfordert,  daß  den  "Reedern 
und  Häfen  dadurch  nicht  allein  große  Schwierigkeiten,  sondern 
auch  materille  Verluste  entstanden  sind.  Manche  Schiffe  haben 
für  kurze  Strecken  vom  Rhein  bezw.  Schleuse  I  fünf  bis  sechs 
una  vereinzelt  acht  bis  zehn  Tage  zum  Verladehafen  ge5raucht, 
eine  Fahrstrecke,  die  in  zweimal  vierundzwanzig  Stunden  min- 
destens zurückgelegt  werden  mußte,    Im  Interesse  der  Volks- 
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Wirtschaft  muß  verlangt  werden,  daß  die  leeren  Kähne  so  schnell 
als  möglich  an  die  einzelnen  Ladestellen  zur  Kohlenübernahme 
herangebracht  und  Ansammlungen  an  Schleuse  I  und  ebenso 
an  Schleuse  VII  vermieden  werden.  Wenn  der  staatliche 
Schleppbetrieb  jetzt  nicht  dazu  in  der  Lage  ist,  so  muß  er 
auf  Mittel  und  Wege  sinnen,  dem  Uebelstande  abzuhelfen.  Auf 
jeden  Fall  müssen  die  Zechen  und  die  Verladehäfen  in  der 
Zeit  des  Wagenmangels  der  Eisenbahn  in  der  Lage  sein,  ihren 
Verladebetrieb  ungestört  fortführen  zu  können.  'Es  ist  Pflicht 
der  Schleppleitung,  dazu  beizutragen,  daß  die  Schiffe  nac*h 
Möglichkeit  mit  der  durch  die  Wirtschaftlichkeit  des  Schiff s- 
und  Ladebetriebes  gebotenen  Beschleunigung  den  Zechen-  und 
Kohlenumschlagshäfen  zugeführt  werden,  um  zur  Beseitigung  der 
Kohlennot  und  unwirtschaftlicher  Verzögerungen  mitzuhelfen. 
Die  Verladestellen  müssen  in  der  Lage  sein,  feststellen  zu 
tonnen,  wann  der  angekündigte  Leerraum  zur  Kohlenübernahme 
•twa  eintrifft.  Der  Mangel  einer  zweiten  Schleuse  bei 
Schleuse  I  macht  sich  in  der  gegenwärtigen  Zeit  der  stärkeren 
Kohlenverladung  sehr  fühlbar.  Da  die  Leistung  aieser  Schleuse 
der  der  Doppelschleusen  nicht  angepaßt  ist,  trägt  sie  anscheinend 
mit  zu  der  Verlängerung  der  Fahrtdauer  bei.  Dem  Schleppamt 
sind  die  Mängel  des  Schleppbetriebs  von  verschiedenen  Seiten 
bekannt  gegeben  worden,  so  daß  es  nach  Prüfung  der  Verhält- 
nisse in  der  Lage  ist,  für  Abhilfe  sorgen  zu  können. 

Zur  Ablieferung  der  Rheinschiffe.  Die  Presse  stimmt  in 
der  Beurteilung  des  Schiedsspruches,  soweit  sie  sich  über- 
haupt kritisch  damit  befaßt,  überein  darin,  daß  er  schwere  An- 
forderungen an  die  deutsche  Rheinschiffahrt  und  das  gesamte 
Transport-  und  Verkehrswesen  stellt.  Höchst  eigenartig  will 
es  uns  aber  erscheinen,  daß  in  einer  namhaften  Zeitung  das 
von  deutscher  Seite  auf  Grund  einwandfreier  tatsächlicher  Unter- 
lagen errechnete  Angebot  von  110  000  t  und  7  300  P.S.  als  „allzu 
dürftig"  bezeichnet  wird,  daß  der  Spruch  „keine  allzu  schwere 
Belastung  darstellt!"  Dies  bedeutet  in  letzter  Linie  nichts  ande- 
res, als  die  Beweisführung  der  deutschen  Sachverständigen  zu 
desavouieren,  Wasser  auf  die  französischen  Mühlen  zu-  tragen 
und  die  ohnehin  schon  beutelüsternen  Interessenten .  zu  weiter- 
gehenden Forderungen  zu  ermutigen.  Es  ist  auf  alle  Fälle 
grundfalsch,  das  Ergebnis  des  Schiedsspruches  zu  bemessen 
nach  den  imaginären  Forderungen  der  Franzosen.  Es  soll  durch- 
aus nicht  verkannt  werden,  daß  der  Schiedsrichter  seine  Auf- 
gabe von  Anfang  an  sehr  ernst  und  gewissenhaft  aufgefaßt 
hat,  um  einen  abjektiven,  gerechten  Spruch  zu  verkünden.  Wenn 
dieser  Schiedsspruch  immerhin  für  uns  noch  sehr  hart  ausgefallen 
ist,  so  liegt  die  Schuld  hieran  nicht  beim  Schiedsrichter,  sondern 
im  Friedensvertrag  selber,  der  ihm  von  vornherein  die  Hände 
gebunden  hat.  Welch  schwere  Belastung  die  im  Schieds- 
spruch verlangte  Abgabe  für  die  deutsche  Rheinschiffahrt  be- 
deutet, läßt  sich  in  der  ganzen  Tragweite  heute  noch  nicht 
«inwandfrei  übersehen.  Das  wird  erst  die  Zukunft  lehren.  Die 
Auswirkungen  des  Schiedsspruches  wird  man  erst  zu  spüren 
bekommen,  wenn  sämtliche  laut  Friedensvertrag  abzugebenden 
Fahrzeuge  dem  Feinde  übergeben  sind,  wenn  unsere  besten  und 
neuesten  Kähne  und  Schlepper  unter  fremder  Flagge  fahren  oder 
unter  fremder  Verwaltung  stehen.  Frankreich  hat  alle  Hebel 
in  Bewegung  gesetzt,  um  in  den  Besitz  einer  möglichst  großen 
Rheinflotte  zu  kommen.  Es  hätte  dies  längst  schon  auf  eine 
andere,  einwandfreiere  Art  tun  können.  In  den  letzten  zwei 
Jahren  sind  u.  W.  wiederholt  größere  Mengen  holländischen 
Rheinschiffsraumes,  ganze  Flotten  mit  entsprechender  Schlepp- 
kraft zum  Verkauf  gestanden.  Frankreich  hat  aber  nicht  zuge- 
griffen. Es  hatte  einen  Kauf  nicht  nötig,  weil  es  auf  Grund  seines 
Scheines,  des  Diktatfriedens  von  Versailles,  viel  leichter  und 
vor  allem  auch  viel  billiger  zu  einer  seinen  Wünschen  ent- 
sprechenden, seine  Bedürfnisse  sogar-  weit  übersteigenden  Rhein- 
flotte gelangen  konnte. 

Verkehr  auf  den  westdeutschen  Kanälen.  Dortmund, 
9.  Februar.  "Die  bessere  Verkehrsentwicklung  aüf  den  Kanälen 
hat  auch  in  der  Berichts woche  angehalten.  Die  Kohlenver- 
frachtungen zur  Nordsee  über  den  Dortmund- Ems-Kanal  waren 
lebhaft.  Die  meisten  Ladungen  wurden  in  Emden  auf  See- 
schiffe zur  Beförderung  in  den  Osten  unseres  Vaterlandes  über- 
nommen. Die  Transporte  zur  *Weser  sind  noch  nicht  befriedi- 
gend, dagegen  zum  östlichen  Kanalgebiet  besser  geworden.  Der 
Kohlenversand  könnte  aber  durchweg  noch  besser  sein,  wenn 
den  Zechen-  und  Kohlenhäfen  immer  rechtzeitig  Leerraum  zur 
Verfügung  stehen  würde.  Die  Schuld  ist  nicht  in  einem  Kahn- 
raummangel zu  suchen,  sondern  in  dem  unregelmäßigen  An-  und 
Altschleppen  zu  und  von  den  Häfen.  Es  wird  darüber  geklagt, 
daß  die  Kähne  zuviel  Zeit  gebrauchen,  um  durch  die  Schleusen 
in  die  Verladehäfen  zu  gelangen.  Der  Grund  liegt  einmal  in  dem 
Fehlen  einer  Doppelschleuse  bei  Schleuse  I  und  zum  andern  in 
neuen  Anordnungen  des  Sclileppbetriebes  zwischen  den  Schleusen. 
Das  Schleppamt  ist  seit  einiger  Zeit  auf  die  Fehler  aufmerk- 
sam gemacht  und  um  Abhilfe  ersucht  worden,  ohne  daß  eine 
nennenswerte  T3esserung  zu  merken  ist.  Durch  den  langen 
Aufenthalt   der   Schiffe   vor  und   in  den  Schleusen"  bis  zum 


Abschleppen  erleiden  die  Schiffahrttreibenden  Verluste,  die  nicht 
wieder   eingebracht   werden   können.    "Bei  regelmäßigem  una. 
punktlichem  Schleppverkehr  könnte  der  Kohlenversand  bei  der- 
anhaltend guten  Kohlenförderung  una  dem  T/agenmangef  efer 
Eisenbahn  über  den  Wasserweg  ein  noch  besserer  sein.  Der 
Umlauf  der  Kähne  würde  sich  durch  entsprechende  Maßnahmen 
der  Schlepp  Verwaltung  heben  lassen.   Die  Erzzufuhren  in  Emden, 
sind  reichlich,  so   daß  voraussichtlich  der  Verkehr  von  See- 
in  den  Industrie  bezirk  für  die  nächsten  Wochen  ein  befriedigen- 
der sein  wird,  zumal  auch  weitere  Getreidezufuhren  erwartet 
werden.    Der  Wasserstand  in  Kanälen  und  Häfen  ist  normaL. 
Die  Rückfrachten  aus  dem  Hannoverschen  lassen  zu  wünschen  | 
übrig,  manche  Schiffe  müssen  leer  in  westlicher  Richtung  zu- 
rückfahren.   Der  Weserwasserstand  ist  etwas  zurückgegangen.. 

Dortmund,  9.  Februar.    Verkehr  und  Umschlag  haben  sich  in- 
der  Einfuhr  etwas  gebessert.    Die  Erzzufuhren  waren  aber  noch 
so  gering,  daß  die  Umschlagsbetriebe  keine  befriedigende  Be- 
schäftigung fanden.    Für  die  laufende  Woche  sind  reichlichere- 
Erzzufuhren  für  die  hiesigen  Häfen  in  Aussicht  gestellt;  auchw 
erwartet  man  weitere  Getreidezufuhren.   Die  Ausfuhr  hat  gegen- 
über der  Vorwoche   abgenommen.     Die  Kohlenverladung  Mar 
geringer,    im  Hafen  Minister  Achenbach  konnten  die  auf  Lager 
genommenen  Kohlen  mit  verladen  werden.   Es  verkehrten  in  den 
•hiesigen  Häfen  37  (48)  Schiffe,  von  denen  19  (14)  ein-  und  18  (34) 
ausgelaufen  sind.    Beladen  mit  Erz,  Kohlen  usw.  liefen  12  (7). 
Schiffe  ein.    Ausgelaufen  ist  1  (4)  beladener  Kahn  mit  Kohlen,, 
sowie  12  (23)  leere  Schiffe  und  5  (7)  Schleppdampfer.  —  Im 
verflossenen  Monat  Januar  verkehrten  in  den  Häfen  261  (213)- 
Schiffe,  wovon  124  (112)  ein-  und  137  (101)  ausgelaufen  sind.  Der 
Gesamtgüterumschlag  betrug  45  925  t   (35  819  t  i.  d.   V.);  von 
diesen  Mengen  gehörten  40  998  (27  514)  t  zur  Einfuhr  und  4927 
(8305)  t  zur  Ausfuhr.    Der  Mehrumschlag  stellt  sich  auf  10106  t 
oder  'ca.  28  Prozent. 

Hamm  i.  Westf.,,  9.  Februar.  Im  Monat  Januar  verkehrten  im«' 
hiesigen  Hafen  140  Schiffe,  von  denen  71  ein-  und  69  ausgelaufen 
sind.  71  beladen  eingegangene  Schiffe  brachten  30  312  t  Stein- 
und  Braunkohlen,  Koks,  Torf,  Getreide  usw.  Ausgelaufen  sind 
in  demselben  Zeitraum  67  leere  Schiffe  und  zwei  mit  890  t 
Zement  beladen. 

Wanne,  9.  Februar.  Der  Kohlenumschlug  in  der  Berichts- 
woche blieb  gegenüber  der  Vorwoche  etwas  zurück.  Der  Grund 
des  Rückgangs  ist  nicht  in  der  mangelnden  Kohlezufuhr  zu 
suchen,  sondern  in  dem  ungleichmäßigen  Abschleppen  von  Leer- 
raum. Die  leeren  Kähne  sind  infolge  des  eingeführten  Pendel- 
betriebs oft  von  den  Schleusen  zu  aen  Verladehäfen  zu  lange 
unterwegs.  Es  müßten  hier  Vorkehrungen  seitens  des  Schlepp- 
amtes getroffen  werden,  die  einen  schnelleren  Umlauf  der  Schiffe 
ermöglichten.  Der  Gesamtumschlag  an  Kohlen  stellte  sich  im 
Westhafen  auf  43  459,5  (45  205)  t;  die  höchste  Tagesleistung: 
betrug  8605  (8600)  t.  Der  "Wagenladungsverkekr  hatte  im  Ost- 
hafen in  Eingang  1863  (1571)  t  und  in  Ausgang  u53  (1721)  t 
zu  verzeichnen.  Die  Verkehrsenfwicklung  in  5en  einz<?lneni 
Zechenhäfen  des  Bezirks  war  besser,  da  durch  die  Sonntags-1 
Schlepparbeit  eine  größere  Anzahl  leere  Kähne  angeliefert» 
worden  war.  Die  Stellung  von  Leerwagen  seitens  der  Eisend 
bahn  war  in  den  einzelnen  Häfen  besser,  so  daß  die  Verladung; 
auf  leere  Kähne  darunter  leiden  mußte.  Die  Ladekrane  warenj 
fast  alle  voll  beschäftigt,  so  daß  sie  für  Räumung  der  Lager- 
bestände nicht  verwendet  werden  konnten. 

Gelsenkirchen,  9.  Februar.  Im  hiesigen  Bezirk  war  die  Be- 
lieferung der  Häfen  mit  Leerraum  besser,  so  daß  sich  auf  der 
ganzen  Kanalstrecke  ein  lebhafter  Verkehr  entwickeln  konnte. 
Der  Abtransport  ging  diesmal  ohne  Stockungen  vor  sich.  Von 
Emden  trafen  für  den  Bezirk  fünf  Kähne  mit  Erz  ein,  welche 
sämtlich  gelöscht  wurden.  'Der  Verkehr  im  Stadthafen  war) 
gering.  Ueber  Unregelmäßigkeiten  im  Schleppbetrieb  konnte- 
in  der  Berichtswoche  nicht  geklagt  werden,  da  das  Abschleppen 
beladener  und  das  Anschleppen  leerer  Schiffe  besser  vonstatte» 
ging. 

Herne,  9.  Februar.  Trotz  der  geringen  Einteilung  von  Leer* 
räum  für  das  Kohlenkontor  Dortmund,  durch  welche  im  Verlaul 
der  Woche  vor  Schleuse  VII  (Ortskohlenverkehr)  noch  achtzia 
leere  Kähne  lagen,  konnten  die  Zechen  weiterhin  gut  verladen! 
Im  Schleppbetrieb  hatten  die  in  Richtung  Bergeshövede  schlepJ 
penden  Kähne  ein  bis  zwei  Tage  Aufenthalt. 

Münster  i.  Westf.,  9.  Februar.  In  der  Berichtswoche  spielte 
sich  im  hiesigen  Hafen  folgender  Verkehr  ab:  Eingegangei 
sind  zelin  beladene  Kähne  mit  2302  t  Kohlen,  Torf,  Roggeni 
Weizen,  Bruchsteinen  usw.  (15  Schiffe  mit  4§33  t  L  d.  VorwJ| 
Ausgegangen  sind  zwölf  leere  Kähne  mit  3403  Eichtonnea 
(16  leere  Kähne  mit  5956  Eichtonnen).  Der  Umschlagsbetrie^ 
in  den  Häfen  war  gering,  die  städtischen  Kräne  lagen  still* 
der  eine  Privatkran  arbeitete  an  zwei  Tagen  voll,  an  zwei  Tagen 
mit  halber  Arbeitszeit.  Der  Kiesekampsche  Sauger  war  an  vier 
Tagen  mit  Getreidentlöschung  beschäftigt.  Es  wäre  zu  wünschen, 
daß  die  noch  zahlreich  an  Schleuse  VII  wartenden  Kähne  bald 
der  Münsterfahrt  eingeteilt  würden,   damit  die  Hafeneinrich,- 
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tungen  Münsters  wieder  volle  Beschäftigung  finden.  Die  von 
der  Hafenverwaltung  für  das  Jahr  1920  abgeschlossene  Sta- 
tistik über  den  Gesamtverkehr  in  dem  hiesigen  Hafen  weißt 
gegenüber  1919  einen  erfreulichen  Fortschritt  auf.  Es  ergibt 
sich  nachstehendes  Bi*d:  Gesamtverkehr  1920:  433  936  t  (376  323 
Tonnen  pro  1919);  es  ergibt  sich  somit  eine  Zunahme  von 
57  618  t  oder  rund  15  Prozent.  —  Die  Schleuse  Münster  wurde 
in  der  Berichts woche  durchfahren:  Richtung  Süden:  (Herne — 
Ruhrort— Rhein)  44  Schleppzüge  (37)  mit  96  leeren  (102)  und 
46  beladenen  (33)  =  142  Schleppkähne  (135).  "Gesam'tladung 
20  569  t  (15  466).  Richtung  Norden:  (Bergeshövede— Emden- 
Weser — Hannover)  49  Schleppzüge  (44)  mit  zwei  leeren  (0) 
und  150  beladenen  (145)  =  152  Schleppkähne.  Gesamtladung 
76  299  t  (67  800). 

Essen-Dellwig,  9.  Februar.  In  der  Berichtswoche  war  der 
Verkehr  noch  fast  lebhafter  zu  nennen,  wie  in  der  Vorwoche, 
so  daß  der  Betrieb  so  ziemlich  wieder  seinen  alten  Höhepunkt 
erreicht  hat.  Da  fast  überall  genügend  Leerraum  vorhanden  war, 
jso  wurde  mit  den  auf  Lager  genommenen  Kohlen  stark  ge- 
räumt, im  Hafen  Math.  Stinnes  ist  bereits  schon  bis  auf  einen 
kleinen  Rest  der  sämtliche  Lagerbestand  wieder  verladen.  — 
In  der  letzten  Woche  wurden  im  Bezirk  Math.  Stinnes-Concordia 
in  den  Zechenhäfen  insgesamt  85  200  t  Kohlen  und  Koks  ver- 
laden, gegen  81  300  in  der  Vorwoche.  Da  im  Hafen  Vik. 
Wilhelm,  wegen  Kran-Reparaturen  zu  Anfang  der  Woche,  das 
Verladen  auf  einen  Tag  eingestellt  werden  mußte,  so  sammelten 
sich  dort  die  Kähne  etwas  an.  Das  Schleppen  zwischen 
Schleuse  III  und  IV  wickelte  sich  glatt  ab. 

Die  Amerikaner  und  der  Oberrhein.  Wie  man  vernimmt, 
interessiert  sich  ein  amerikanisches  Consortium  für  den  Ausbau 
der  Wasserkräfte  am  Oberrhein  zwischen  Basel  und  Schaffhausen, 
da  kein  Stromgebiet  in  Mitteleuropa  so  günstige  natürliche  Vor- 
bedingungen für  Kraftgewinnung  und  Schiffahrt  zugleich  auf- 
weise wie  die  badisch-schweizerische  Strecke  des  Oberrheins. 
Ob  mit  oder  ohne  Mithilfe  von  amerikanischem  Geld  geht  der 
Ausbau  dieser  Oberrheinstrecke  seinen  Weg,  denn  bereits  liegen 
Konzessionsgesuche  für  fünf  Kraftwerke  vor,  nämlich  für  Birs- 
felden,  für  den  Umbau  des  Kraftwerkes  Rheinfelden,  für  Nieder- 
schwörstadt, Säckingen  und  Dogern.  Sind  einmal  diese  Kraft- 
werke ausgebaut,  so  'ist  die  Schiffbarkeit  des  Stromes  bis  zur 
Aaremündung  vorgeschritten.  "V.  K. 

c)  Süddeutsche  Wasserstraßen. 

Die  Finanzierung  des  Neckarkanals.  Stuttgart,  31.  Ja- 
nuar. Am  Donnerstag  und  Freitag  fanden  im  Arbeitsministe- 
rium in  Karlsruhe  die  Besprechungen  über  die  Neckarkanalfrage 
zwischen  Vertretern  der  Reichsregierung  und  den  Regierungen 
der  anderen  Uferstaaten  statt.  Die  Besprechungen  betrafen 
Einzelfragen,  welche  bei  den  kurzen  in  Dresden  abgehaltenen 
Verhandlungen  über  den  Uebergang  der  Wasserstraßen  auf  das 
Reich  unerledigt  geblieben  waren,  insbesondere  die  Bewertung 
der  Neckarwasserkräfte,  ferner  die  Verwendung  des  Ertrages 
und  die  Verteilung  etwaiger  Ueberschüsse.  Wenn  in  diesen 
Punkten  auch  jetzt  keine  abschließende  Organisation  erzielt 
werden  konnte,  so  ergab  sich  doch  Annäherung  der  Auffassung, 
die  eine  Lösung  der  schwebenden  Fragen  erhoffen  läßt.  Weiter- 
hin wurde  unter  Zuziehung  von  Vertretern  des  Südwestdeutschen 
Kanalvereins,  ferner  der  am  Neckar  hauptsächlich  beteiligten 
Staaten  und  der  Handelskammer  "Mannheim  die  Frage  der  Finan- 
zierung der  Neckarkanalisation  besprochen,  wobei  von  den  Ver- 
tretern des  Reichs  die  Gründung  einer  Aktiengesellschaft  vor- 
geschlagen wurde.  Die  Mehrheit  der  Aktien  soll  das  Reich 
übernehmen,  daneben  die  Länder  und  andere  öffentliche  Ver- 
bände sich  nach  Maßgabe  ihrer  Interessen  an  der  Aufbringung 
des  Aktienkapitals  beteiligen.  Das  Privatkapital  soll  haupt- 
sächlich durch  Uebernahme  von  Schuldverschreibungen  beteiligt 
werden.  Vor  der  Festsetzung  der  Einzelheiten  ist  eine  weitere 
Fühlungnahme  mit  den  beteiligten  Kreisen  in  Aussicht  ge- 
nommen. Auch  die  Verhandlungen  über  die  Finanzfragen  lassen 
einen  günstigen  Fortgang  der  Angeleenheit  erwarten. 

Schiffbarmachung  der  Isar.  Der  Isarstädteverband  hielt  im 
Dezember  seine  ordentliche  Mitgliederversammlung  ab. 
Den  wichtigsten  Punkt  der  Tagesordnung  bildete  die  Stellung- 
nahme zu  dem  Ergebnis  der  Prüfung  der  Pläne  der  Mittleren 
Isar  hinsichtlich  der  Berücksichtigung  der  Schiffahrt.  Diese 
Prüfung  fand  durch  die  von  der  vorjährigen  Mitgliederversamm- 
lung eingesetzten  Kommission  statt.  Nach  Bekanntgabe  der  Sach- 
verständigengutachten wurde  nach  eingehender  Beratung  fol- 
gende Resolution  einstimmig  angenommen: 

„Der  IsarsTädteverband  und  insbesondere  auch  die  Stadt 
München  hält  nach  wie  vor  an  der  Schiffbarmachung  der  Isar 
und   ebenso   auch   an   der   Main-Donau- Wasserstraße  fest. 

Die  Einlösung  der  vom  Ministerium  des  Innern  der  Handels- 
kammer München  abgegebenen  Erklärung,  daß  die  Schiffbar- 
machung der  Mittleren  Isar  mit  dem  675-Tonnenschiff  bis  zur 
Bogenhauser  Brücke  fortgesetzt  und  auf  der  ganzen  Strecke 
vollberücksichtigt  werden  soll,  würde  die  Rücknahme  des  Ein- 
spruches von  seiten  des  Isarstädteverbandes  zur  Folge  haben. 


Es  soll  jedoch  der  Einspruch  so  lange  aufrecht  erhalten  bleiben, 
bis  eine  Abordnung  des  Isarstädteverbandes  sich  von  der  Durch- 
führung der  für  die  Schiffahrt  nötigen  Maßnahmen  überzeugte. 

Die  Staatsregierung  wird  dringend  aufgefordert,  den 
Wünschen  Ober-  und  Niederbayerns  Rechnung  zu  tragen  und 
bei  der  Mittleren  Isar  ganze  Arbeit  für  die  Schiffahrt  und 
Wasserkraft  zu  machen,  die  Schiffahrt  bis  ins  Innere  der  Stadt 
München  fortzusetzen  und  ihr  auf  dem  Kanal  selbst  in  vollem 
Umfang  Rechnung  zu  tragen. 

"Um  die  Kontrolle  über  die  baulichen  Maßnahmen  von  der 
Mittleren  Isar  zur  Wahrung  der  Schiffahrtsinteressen  wird  der 
IsarsTädteverband  die  Stadt  München  ersuchen."  — 

Die  Mitgliederversammlung  Deauftragt  ferner  den  Ausschuß 
für  den  Fall  der  Zurückstellung  der  geplanten  Speicherweiher 
Maßnahmen  zu  fordern,  die  eine  gleichmäßige  Wasserführung 
garantieren,  damit  Schädigungen  der  Triebwerksbesitzer  ver- 
mieden werden.  Eventuell  soll  der  Einspruch  nach  dieser  'Rich- 
tung hin  ergänzt  werden. 

Auch  das  von  der  Stadt  Innsbruck  geplante  Achenseekraft- 
werk beschäftigte  die  Mitgliederversammlung.  Bekanntlich  ist 
beabsichtigt,  den  Achensee  als  Kraftwerk  auszubauen,  wobei 
er  ähnlich  wie  der  Walchensee  angezapl't  werden  soll;  das  hätte 
natürlich,  nachdem  der  Abfluß  des  Achensees  nach  Bayern 
in  die  Isar  errolgt,  eine '  Schmälerung  des  Wasserquantums  "der 
Isar  zur  Folge.  Gegen  dieses  Projekt  hat  denn  auch  die  Stadt 
München  bereits  Protest  erhoben,  dem  sich  auch  die  Wasser- 
werksgenossenschaft h  d.  J.  angeschlossen  hat.  Nach  inter- 
essanten Ausführungen  des  Ingenieur  Hallinger  kam  man  dahin 
überein,  an  die  Staatsregierung  die  Aufforderung  ergehen  zu 
lassen,  die  bayerischen  Interessen  nachdrücklichst  zu  vertreten; 
dabei  soll  jedoch  keineswegs  gegen  das  Projekt  ein  grundsätz- 
lich und  schroff  ablehnender  Standpunkt  eingenommen  werden, 
vielmehr  seien  Kompensationen  zu  fordern,  und  zwar  in  erster 
Linie  für  das  speziell  bedrohte  Wassergebiet,  in  zweiter  Linie 
allgemeiner  Natur. 

Belebung  der  Neckarschiffahrt.  Der  Neckar,  vor  wenigen 
Tagen  noch  einem  ruhig  dahinfließenden,  breiten  Bach  gleichend, 
ist  zu  seiner  vollen  Größe,  zum  Strom  wieder  emporgewachsen.  Er 
bringt  große,  gelblich,  braune  Wassermassen  vom  Oberlauf, 
die  in  eiligem  Tempo  seinem  größerem  Bruder,  dem  Rhein  zu- 
eilen. Geschäftiges  Leben  ist  wieder  auf  ihm  zu  beobachten. 
Schiffe  kommen  und  gehen.  Der  Kettenschlepper  mit  acht  bis 
zehn  schwer  beladenen  Schiffen  im  Anhang  macht  seine  periodi- 
schen Fahrten  und  zeigt  durch  die  weithin  hörbaren  Sirenentöne 
sein  Kommen  an.  Oberhalb  der  Friedrichsbrücke  legen  die 
Kranenschiffe  an  und  stellen  die  Verbindungsbrücken  nach  dem 
Lande  her,  um  Sand  auszuladen.  Wie  lange  wird  aber  diese 
Arbeit  möglich  sein?  Der  Neckar  steigt  nämlich  von  Tag  zu 
Tag,  bald  wird  er,  wenn  die  Niederschläge  anhalten,  am  Rand 
seiner  Ufer  angekommen  sein,  sein  Vorland  überschwemmen  und 
den  angefahrenen  Sand  mitreißen.  (Neue  Badische  Landeszeitung 
vom  22.  Januar  1921.) 

d)  Mittellandkanal  und  Weser. 

Ein  Großkraftwerk  bei  Helmstedt.  Heranziehung  der  Harz- 
Talsperren.  'Millionenbeteiligungen  von  Preußen,  Braunschweig, 
Provinz  Sachsen.  Der  Preußischen  Landesversammlung  ist  ein 
Gesetzentwurf  über  den  Bau  elektrischer  Anlagen  zwischen 
Braunschweig  und  Hannover  zugegangen.  Der  Entwurf  besagt  in 
seinen  grundlegenden  Bestimmungen: 

Die  der  Staatsregierung  durch  Gesetz  vom  17.  Mai  1918 
erteilte  Ermächtigung,  für  den  Bau  eines  Dampfkraftwerkes 
von  Hannover  dreizehn  Millionen  Mark  zu  verwenden,  wird 
insoweit  zurückgezogen,  als  die  Mittel  nicht  für  Vorarbeiten 
und  Grunderwerb  ausgegeben  sind.  Die  Staatsregierung  wird 
ermächtigt 

a)  sich  durch  Uebernahme  von  Aktien  im  Höchstbetrage  von 
25  Millionen  Mark  an  der  Aktiengesellschaft  „Großkraft- 
werk Braunschweig"  zu  beteiligen  und  Bürgschaft  für  die 
Anleihe  dieser  Gesellschaft  bis  zum  Höchstbetrage  von  135 
Millionen  Mark  in  Gemeinschaft  mit  dem  Lande  Braun- 
schweig und  der  Provinz  Sachsen  zu  übernehmen; 

b)  für  den  Bau  von  Leitungen  und  Umspannwerken  zur  Ver- 
bindung des  von  der  Aktiengesellschaft  Großkraftwerk 
Braunschweig  herzustellenden  Kraftwerks  mit  Hannover  und 
von  Hannover  mit  den  Endpunkten  der  staatlichen  Lei- 
tungen im  Weserquellgebiet  und  im  Versorgungsbezirk  des 
Kraftwerks  Dörverden  einen  Betrag  von  95  Millionen  Mark 
nach  Maßgabe  der  von  dem  zuständigen  Minister  festzu- 
stellenden Plänen  zu  verwenden. 

Die  Staatsregierung  wird  ermächtigt,  zur  Deckung  der  Auf- 
wendungen eine  Anleihe  durch  Verausgabung  eines  entsprechen- 
den Betrages  von  Schuldverschreibungen  aufzunehmen. 

Durch  Gesetz  vom  17.  Mai  1918  war  die  Staatsregierung 
ermächtigt  worden,  für  den  Bau  eines  Dampfkraftwerks  bei 
Hannover  einen  Betrag  von  13  Millionen  Mark  zu  verwendeu. 
Das  Dampfkraftwerk  sollte  im  Zusammenhang  mit  dem  staat- 
lichen Wasserkraftwerk  bei  Dörverden  im  Oberquellgebiet  der 
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Weser  und  im  Main  das  Gebiet  zwischen  Bremen  und  Hanau 
einheitlich  mit  elektrischer  Arbeit  versorgen.  Der  Bezug  von 
Strom  aus  dem  westfälischen  Steinkohlenoezirk  ergab  sich  als 
finanziell  ungünstig,  abgesehen  davon,  daß  auch  nicht  genügend 
Sicherheiten  für  eine  ungestörte  Kohlenliefcrung  vorhanden  zu 
sein  scheinen.  Wesentlich  günstiger  stellte  sich  das  Bild  bezüg- 
lich der  Kraftversorgung  aus  einem  auf  der  Braunkohle  zu  er- 
nentenden  Elektrizitätswerk.  Ein  Hauptgrund  hierfür  liegt  darin, 
daß  sich  Gelegenheit  bot,  noch  weitere  Träger  für  das  zu 
.schaffende  Unternehmen  heranzuziehen,  namentlich  die  staat- 
liche Landes-Elektrizitätsstelle  Braunschweig,  die  auf  kommu- 
naler Grundlage  die  elektrische  Versorgung  eines  großen  Teils 
des  Freistaates  und  angrenzender  preußischer  Gebietsteile  be- 
ireibt, und  die  Provinz  Sachsen,  die  zusammen  mit  dem  Frei- 
staat Anhalt  und  der  Continentalen  Gasgesellschaft,  A.-G.  in 
Dessau,  das  Elektrizitätswerk  S'achsen-Anhalt  (Esag)  zur  Ver- 
sorgung der  Provinz  und  Anhalt  gegründet  hat.  Es  gelang,  mit 
der  braunschweigischen  Kohlenbergwerks  A.-G.  in  Helmstedt 
einen  Vertrag  zu  vereinbaren,  durch  welchen  die  Gesellschaft  sich 
verpflichtet,  aus  ihrer  Grube.  „Treue"  bei  Alversdorf  auf  25  Jahre 
jährlich  630  000  Tonnen  Förder-Braunkohle  zu  günstigen  Be- 
dingungen bis  vor  das  Kesselhaus  des  in  der  Nähe  der  Grube 
zu   errichtenden   Groß-Kraftwerks    zu  schaffen. 

Preußen,  Brauns  dhweig  und  Provinz  Sachsen  vereinigten 
sich  zur  Gründung  einer  A.-(f.,  die  zunächst  den  Bau  eines 
Groß-Kraftwerks  von  60  000  Kilowatt-Leistung  bei  'Alversdorf 
nebst  Umspannwerk  für  50  000  und  100  000  Volt  Oberspannung 
übernimmt.  Die  drei  Genannten  beschaffen  je  25  Millionen 
Mark  von  dem  75  123  000  Mark  betragenden  Aktienkapital,  wäh- 
lend die  B.K.B,  einen  weiteren  Anteil  von  120  000  Mark  über- 
nehmen. Die  spätere  Beteiligung  des  Reiches  mit  einem  Viertel 
des  gesamten  Aktienkapitals  ist  vorbehalten. 

Die  Weiterleitung  des  Stromes  ist  nicht  Sache  der  Gesell- 
schaft. "Die  Erweiterung  der  Aufgaben  der  Gesellschaft  hat 
den  Bau  und  Betrieb  der  an  der  Oker,  Ecker  und  Bode  zu 
errichtenden  Harz-Talsperren  in  Aussicht  genommen.  In  diesem 
Falle  werden  sich  auch  das  Reich  und  der  Freistaat  Anhalt 
an  der  Gesellschaft  beteiligen,  wie  die  inzwischen  gepflogenen 
Verhandlungen  ergeben  haben. 

Da  es  keinem  Zweifel  begegnen  dürfte,  daß  die  Kraft- 
werksgesellschaft etwa  das  Doppelte  ihres  Aktienkapitals  in 
Schuldverschreibungen  unterbringen  könnte,  zumal  diese  durch 
die  Zinsbürgschaft  mündelsicher  werden,  so  werden  'die  B^r- 
aufwendungen  'des  Staates  auf  ein  Drittel  verringert.  Vorläufig 
ist  die  Begebung  von  135  Millionen  Mark  Obligationen  in  Aus- 
sieht genommen.  Nach  außen  hin  übernehmen  die  Beteiligten, 
Preußen,  Provinz  S'achsen  una  Braunsen weig,  gesamtschuldne- 
rische Bürgschaft  für  den  ganzen  Betrag. 

Die  Uebertragung  der  Bauausführung  für  das  Kraftwerk 
an  eine  Gesellschaft  des  Handelsrechts  wird .  bevorzugt,  da 
die  Geschäftsführung  beweglicher  und  anpassungsfähiger  wird 
und  sich  schneller  auf  jeweilig  vorhandene  wirtschaftliche  Be- 
dürfnisse einstellen  kann. 

Dem  Gesetzentwurf  ist  eine  eingehende  Beschreibung  der 
technischen  Anlagen  beigefügt.  Danach  soll  das  Groß- Kraftwerk 
Braunschweig  bei  Alversdorf  unweit  Helmstedt  in  der  Nähe 
der  Grube  „Treue"  errichtet  werden.  Es  kann  bei  dem  neuen 
Kraftwerk  mit  der  hohen  Benutzungsdauer  von  5000  Stunden  ge- 
rechnet werden.  Zur  Verbindung  des  Braunkohlenkraftwerks 
bei  Alversdorf  mit  dem  nördlichen,  durch  das  Wasserkraftwerk 
Dörverden  mit  45  000  Volt  gespeisten,  und  dem  südlichen,  durch 
die  Wasserkraftwerke  im  Weser-  und  Maingebiet  mit  60  000 
Volt  gespeisten  Versorgungsgebiet  des  Staates  sowie  zur  Strom- 
lieferung an  die  Abnehmer  in  den  dazu  gehörigen,  bisher  noch 
nicht  versorgten  Bezirken  sind  zahlreiche  Hochspannungslei- 
tungen in  Aussicht  genommen. 

Weser-Kanal- Verkehr.  Bremen,  28.  Januar  1921.  Mit  Be- 
ginn  des  2.  Halbmonats  setzten  starke  Regen-  und  Schneefälle 
ein.  Der  Mindener  Pegel  hatte  am  15.  1.  21  einen  Stand  von 
3,32  m  zu  verzeichnen,  wurde  aber  am  19.  1.  21  durch  das 
stark  anwachsende  Wasser  auf  den  höchsten  Stand  von  4,86  m 
gebracht.  Das  Wasser  ging  dann  zurück  bis  auf  4,04  m  am 
24.  1.,  erhöhte  sich  abermals  auf  4,75  m  am  25.  1.  21  Mindener 
Pegel.  Gegen  Ende  des  Monats  senkte  sich  der  Wasserstand, 
doch  konnte  die  Schiffahrt  in  vollem  Umfange  aufrecht  er- 
halten werden. 

Das  Ladungsangebot  nach  Plätzen  des  Kanals  und  Ober- 
weser war  wiederum  reichlich,  eine  größere  Anzahl  Kähne 
wurde  mit  Getreide  aus  an  den  Unterweserhäfen  zur  Ent- 
löschung gekommenen   Dampfern  beladen. 

Der  Talverkehr  an  der  Oberweser  war  gering. 

An  den  Zechenhäfen  hat  sich  die  Abfertigung  der  für 
Kanalplätze,  Oberweser,  Bremen  und  Unterweser  vorgelegten 
Kähne  verschlechtert,  jndem  diese  Fahrzeuge  gegen  die  für 
die  Entente  zu  beladenen  Kähne  zurückgesetzt  wurden.  Sehr 
behindert  wurde  hauptsächlich  die  Fahrt  auf  der  Unterweser 
durch  die  mit   ziemlicher  Heftigkeit  auftretenden  Weststürme. 


"Emden,  9.  Februar.  In  der  Berichtswoche  vom  31.  Januar 
bis  zum  6.  Februar  trafen  ein  von  Oxelösund  1250  t,  von  Värdan 
1700,  Kirkenäs  5588,  Narvik  6668,  Mella  2300  t,  zusammen 
17  506  t,  die  zum  größten  Teil  wasserseitig  abbefördert  wurden. 
Ein  Dampfer  wurde  hier  Tür  die  Firma  Krupp  aufgelagert, 
während  die  spanischen  Erze  auf  Waggon  umgeschlagen  wurden. 
Bunkerkohlen  wurden  gegen  Ende  der  Woche  knapp,  so  daß 
verschiedene  große  Dampfer  einige  Tage  auf  Bunkerung  warten 
mußten.  Ein  von  Amerika  eingetroffener  Dampfer  mit  ca. 
6000  t  Weizen  für  verschiedene  westfälische  Bestimmungsplätze 
wurde  prompt  in  Kähne  gelöscht. 

Minden  i.  Westf.,  9.  Februar.  Der  geringe  Zulauf  von  mit 
Brennmaterial  beladenen  Kähnen  an  den  hiesigen  Häfen  hält 
an,  da  das  Kohlensyndikat  die  für  den  Ortskonlenverkehr  ge- 
troffenen Verfügungen  noch  nicht  wieder  geändert  hat.  Es 
trafen  in  der  Berichtswoche  nur  sieben  Kähne  mit  3350  t 
Kohlen  und  Koks  hier  ein,  die  sofort  umgeschlagen  wurden. 
Dadurch  waren  die  Kräne  jedoch  nicht  voll  beschäftigt  und 
mußten  Feierstunden  eingelegt  werden.  Der  Wasserstand  der 
Weser  ist  infolge  anhaltender  Trockenheit  weiter  zurückge- 
gangen und  zeigte  der  hiesige  Pegel  am  6.  Februar  nur  noch 
einen  Stand  von  3,30  m.  Ableichterungen  sind  jedoch  noch  nicht 
nötig.    Der  Weser- Berg-  wie  Talverkehr  ist  sehr  schwach. 

Hannover,  9.  Februar.  Im  Eingang  von  Gütern  war  im  Laufe 
der  vergangenen  Woche  eine  kleine  Steigerung  zu  verzeichenen. 
Die  Kohlenzufuhr  war  im  Verhältnis  eine  gute.  Nach  längeren 
Verhandlungen  ist  es  gelungen,  beim  Syndikat  eine  Erhöhung 
der  Kohlenfracht  durchzudrücken  und  beträgt  dieselbe  ab  5.  ds. 
36,50  Mark  je  Tonne,  also  2,50  Mark  mehr  als  die  ehemalige 
Fracht.  Weiter  kamen  noch  einige  mit  Weizen  und  Gerste 
beladene  Kähne  zur  Entlöschung.  An  Rückladungen  waren,  wie 
auch  in  den  vergangenen  Wochen,  Rohzucker  und  Erze  dis- 
ponibel, aber  auch  nur  in  kleineren  Mengen,  so  daß  eine  Anzahl 
Kähne  leer  Hafen  Hannover  verlassen  mußten. 

üremen,  9.  Februar.  Der  Verkehr  nach  Plätzen  des  Kanals 
war  in  der  Berichtswoche  recht  rege.  Größere  Mengen  Ge- 
treide und  Rohzucker  kamen  zur  Verladung.  Der  Bergverkehr 
nach  der  Oberweser  hat  dagegen  naengetassen,  eT>enso  wurae 
.uaaung  von  Oberweserpfätzen  nur  wenig  ange&oten.  fm  Zechen- 
gebiet war  Cas  Angebot  von  Leerraum  groß.  Die  Folge  davon 
war,  daß  die  Kähne  oft  tagelang  ohne  Verfügung  liegen  mußten. 
An  den  Zechen  selbst  ging  die  Beladung  flott  vor  sich.  — 
Der  Wasserstand  der  Weser  senkte  sich  in  der  letzten  Woche 
weiter.  Am  Mindener  Pegel  wurden  verzeichnet  30.  Januar 
4,23  m,  5.  Februar  *3,40  m.  ~ 

e)  Elbe  und  Saale. 

Monatsbericht  über  den  Schiffahrtsverkehr  auf  der  Elbe  im 
Januar.  Die  milde  Witterung  des  Monats  Januar  war  der  Auf- 
rechterhaltung des  Schiffahrtsbetriebes  günstig;  auch  brachten 
Niederschläge  und  Tauwetter  eine  wesentliche  Besserung  der 
Wasserverhältnisse  mit  sich,  die  sich  einerseits  in  einer  Ermäßi- 
gung der  Hamburger  Bergfrachten,  andererseits  aber  auch  in 
einem  allgemeinen  immer  noch  zunehmenden  Ueberangebot  von 
Leerraum  ausdrückte. 

Das  Gütergeschäft  bewegte  sich  in  sehr  ruhigen  Bahnen. 
In  Hamburg  kam  hauptsächlich  Getreide  für  deutsche  und 
tschechische  Plätze  zur  Verladung.  An  der  Mittelelbe  war  der 
Verkehr  recht  schwach;  vor  allem  sind  die  schon  in  den  Vor- 
monaten nicht  sehr  erheblichen  Salzverladungen  noch  weiter 
zurückgegangen;  fast  der  gesamte  Kaliexport  scheint  sich  auf 
dem  Bahnwege  zu  vollziehen.  In  Sachsen  war  das  Berggeschäft 
sehr  still,  der  Talverkehr,  hauptsächlich  in  Kohlen,  lebhafter  j 
ebenso  waren  die  böhmischen  Plätze  etwas  besser  beschäftigt; 
hier  waren  vor  allem  umfangreiche  Ankünfte  an  Lebensmitteln 
zu  verzeichnen.  Als  Ausfuhrgüter  sind  nur  geringe  Mengen 
Exportzucker,  Holz  und  Bretter  zu  erwähnen.  Mit  der  am 
15.  Januar  erfolgten  Aufhebung  der  Verkehrssteuer  auf  der 
Elbe  ist  endlich  eine  vielfach  wiederholte  Forderung  der  Elbe- 
schiffahrt erfüllt  worden.  —  Während  im  Dezember  wegen  mehr- 
facher Unterbrechung  der  Schiffahrt  durch  Witterungsverhält- 
nisse sich  noch  kein  rechtes  Bild  über  die  Wirkungen  des  am 
1.  Dezember  in  Deutschland  zur  Einführung  gelangten  Eisen- 
bahngütertarifes  auf  die  Schiffahrt  gewinnen  ließ,  gehen  jetzt 
von  allen  Seiten  übereinstimmende  Klagen  darüber  ein,  daß  so- 
wohl einerseits  der  Staffeltarif  an  sich,  verbunden  mit  der  rela- 
tiven Mehrbelastung  'der  kurzen  Strecken  durch  die  Erhöhung 
der  Abfertigungsgebühren,  andererseits  die  in  den  "Klassen  D 
und  E  erfolgten  'Tarifermäßigungen  außerordentlich  schädigend 
auf  "den  Schiffahrtsverkehr  eingewirkt  haben.  Ferner  wir5  in 
a"llen  Eilverkehren  über  einen  ganz  erheblichen  Rückgang  der 
Stückgutandienungen  berichtet,  der  auf  die  Bevorzugung  der 
Sammelladungen  zurückgeführt  wird.  Wie  weit  der  jetzt  vor- 
liegende neue  Tarifvorschlag  auf  die  Binnenschiffahrt  einwirken 
wird,  ist  zurzeit  noch  nicht  zu  übersehen. 

Die  Elbekonferenz  in  Dresden.  Am  24.  Januar  ist  in  Dresden 
die  Internationale  Elbekommission  zur  ersten  Sitzung  zusammen- 
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getreten,  um  nach  dem  Beschluß  des  Vertrages  von  Versailles  | 
neue  Bestimmungen  für  den  Elbeverkehr  zu  treffen. 

Der  sächsische  Ministerpräsident  Buck  führte  in  einer  An- 
sprache an  die  Mitglieder  der  Kommission  aus,  welch  hohe 
Aufwendungen  Sachsen  und  die  anderen  Elbe- Uferstaaten  an 
Unterhaltungskosten  für  die  Elbe  aufgewendet  haben.  Im  ganzen 
seien  für  die  laufende  Unterhaltung  bis  jetzt  110  Millionen  Mark 
aufgewendet  worden.  Daneben  seien  laufende  Mittel  für  die 
Regulierung  aufgewandt  worden,  die  bis  1915  den  Betrag  von 
nahezu  68  Millionen  Mark  erreicht  haben.  Seit  1879  sei  zur 
schnellen  Förderung  der  Elbregulierung  von  den  deutschen  Ufer- 
staaten ein  Henau  von  22  Millionen  Mark  bereitgestellt  worden, 
so  daß  die  Elbe  jetzt  durchweg  einen  geregelten  festgelegten 
Lauf  habe.  Im  Laufe  der  Jahre  sei  der  Stromlauf  zur  Erleichte- 
rung der  Schiffahrt  an  besonders  gekrümmten  Stellen  durch 
Ausführung  von  Durchstichen  gerade  gelegt  worden.  Zahl- 
reiche Schutzhäfen  seien  vorhanden,  in  welchen  die  Schiffe  gegen 
Hochwasser  und  Eisgefahr  Zuflucht  finden  können.  Erheb- 
liche Mittel  seien  für  Abgrabungen  zur  Verbesserung  der  Hoch- 
wasser- und  Eisabführung  aufgewendet  worden. 

Nach  allen  diesen  Arbeiten  könne  man  die  Elbe  einen  wohl 
regulierten  und  für  die  Schiffahrt  in  hohem  Maße  nutzbringenden 
Strom  nennen.  'Dementsprechend  sei  der  Verkehr  auf  der  Elbe 
auch  recht  erheblich.  So  seien  z.  B.  nach  der  letzten,  für  den 
normalen  Verkehr  maßgebenden  Statistik  im  Jahre  1913  in  den 
neunzehn  wichtigsten  Häfen  der  Elbe  212  460  Personen-  und 
Güterschiffe  ein-  und  ausgegangen. 

Der  bisherige  Präsident  der  Eibekommission,  der  Delegierte 
der  Tschechoslowakei .  Professor  Kür,  erwiderte,  daß  er  über- 
zeugt sei,  daß  das  Ziel  der  Arbeiten  der  Kommission  die  Er- 
leichterung der  Schiffahrt  und  somit  die  wirtschaftliche  Ent- 
wicklung im  Interesse  aller  sei,  so  daß  die  Elbe  eine  der  wich- 
tigsten Verkehrsadern  werde. 

Der  Stand  der  Leipziger  Kanalfrage.  Leipzig,  1.  Februar. 
Die  am  Montag  abgehaltene  zwölfte  Hauptversammlung  der 
Leipziger  Kanal-Gesellschaft  m.  b.  H,  die  als  gemeinnütziges 
Unternehmen  die  Förderung  des  Elster-Saale-Kanalprojektes  be- 
zweckt, ergab  neben  der  Genehmigung  des  Geschäfts-  und 
Kassenberichtes  eine  bemerkenswerte  Aussprache  über  den 
gegenwärtigen  Stand  der  Leipziger  Kanalfrage.    Durch  die  Eini- 


gung der  beteiligten  Länder  über  den  Mittellandkanal  ist  das 
wesentliche  Ziel  der  Leipziger  Kanalgesellschaft,  der  Anschluß 
des  großen  mitteldeutschen  Industrie-  und  Braunkohlengebietes, 
der  Stadt  Leipzig  und  des  ganzen  westlichen  Teiles  'des  Frei 
Staates  Sachsen  an  aas  große  deutsche  Kanalnetz  gesichert 
worden.  Damit  das  Kanalabkommen  aber  auch  im  Sinne  samt- 
acher  Beteiligten,  namenllieri  auch  unter  Wahrung  der  Leipziger 
Interessen,  verwirkflcht  wird,  wirS  die  Leipziger  TJanalgeself- 
schaft  weiter  bestehen  bleiben,  wie  aucn  ars  groScrc  Inter- 
essenvertretung die  Vereinigung  für  die  Südlinie.  Eine  besonder- 
Genugtuung  für  die  Leipziger  Kanalinleressenten  ist  es,  daß  man 
jetzt,  wie  in  der  Aussprache  von  sachverständiger  Seite  mit- 
geteilt wurde,  für  die  Führung  des  künftigen  Elster-Saale- 
Kanals  auf  die  alte  Linie  des  ursprünglichen  Projektes  vom 
Jahre  1891  zurückgreift,  die  die  Einmündung  des  Kanals  in  die 
Saale  oberhalb  von  Creypau  vorsieht.  Die  großen  Erdarbeiten 
am  "Künftigen  Leipziger  Kanalhafen  in  Leipzig-Lindenau  sollen 
so  bald  wie  möglich  beginnen.  "Man  hofft,  sie  als  Notstands 
arbeiten  unter  Beschäftigung  zahlreicher  Erwerbsloser  durch- 
führen zu  können.  Nach  dem  gegenwärtigen  Stande  der  Dinge 
ist  mit  Sicherheit  anzunehmen,  daß  die  Fertigstellung  des  Leip- 
ziger Kanalanschlusses,  möglichenfalls  auch  mit  Stichkanalver- 
bindung  nach  Zeitz  und  Gera,  nur  noch  eine  Frage  weniger 
Jahre  ist. 

Kanalanschluß  für  Gera.  In  einflußreichen  Industrie-  und 
Handelskreisen  wird  ein  Anschluß  des  Geraer  Industriebezirkes 
an  den  Elster-Saale-Kanal  durch  einen  Stichkanal  von  Leipzig 
aus  geplant.  Die  Kosten  werden  unter  Zugrundelegung  des 
Vorkriegspreises  auf  50  Millionen  Mark  berechnet.  Die  Länge 
des  Stichkanals  Leipzig  —  Gera  soll  62.6  km  betragen,  die  Stei- 
gung soll  durch  zwölf  Schleusen  überwunden  werden. 

0  Ausland. 

Kanalisierung  Oberitaliens.  Gestern  fuhren  zum  erstenmal 
einige  größere  Schiffe  durch  den  Kanal  Venedig — Mailand.  Da- 
mit ist  der  erste  Schritt  zur  Verwirklichung  des  großen  Pro- 
jektes der  Binnenschiffahrt  in  Italien  gemacht.  Dieser  Plan 
stellt  die  Schiffbarkeit  des  Po  bis  Turin  und  eine  Verbindung 
des  Flusses  mit  dem  Lago  Maggiore,  dem  Comosee  und  mit  dem 
Luganosee  in  Aussicht. 


Vereinsnachrichten 


des  Zentralvereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt. 

Neue  Mitglieder. 

Dem  „Zentralverein  für  deutsche  Binnenschiffahrt"  sind 
.seit  der  letzten  diesbezüglichen  Bekanntmachung  (vergl.  Heft  3, 
Seite   55)   als   Mitglieder  beigetreten: 

Lebenslängliches  Mitglied 
Deking-Dura,  ~Nijmegen;  / 

Körperschaftliehe  Mitglieder 

Magistrat  Guben; 

"Magistrat  Fürstenberg   a.  Oder; 

Ostelbisches  Braunköhlensyndikat,  G.  m.   b.   H,   Berlin  NW  7, 

'Relchstagsüfer  10; 
Nübel,  Wilhelm,  Fa.,  Schiffsmakler  und  Spediteur,  Emden  l'  0., 

Schwechendieckplatz  5; 

ELnzelmitglieder 
Ulderup,    Kapitän,    Berlin,    Herwarthstr.  4; 

Strowig,  Franz,  Reedereidirektor,  Dortmund,  Märkische  Str.  15; 

Schwarz,  August,  Schiffdirektor,  Halle  a.  S.,  Hafenstr.  20; 

„Hansa",  Transport-  und  Handelsgesellschaft  m.  b.  H.,  Hanno- 
ver, Prinzens  tr.   1  a;. 

„,Demerag",  Donau-Main-Rhein-Schiffahrts-A.-G.,  Nürnberg,  Essen- 
weins tr.  11; 

Nordische  Bank-  und  Handelskommandite.  Sick  &  Co.,  Hamburg, 
Laeizhof,  Trostbrücke-, 

W'ienges,  Julius,  Geschäftsführer  der  Schiffahrts  -  Gesellschaft 
„Westfalen",   Hannover,   Prinzenstr.  13; 

.Sehineil,  Friedrich,  Reeder,  Hannover,  Prinzenstr.  13; 

Krusch,  Ernst,   Schiffseigner,   Rattwitz,   Kr.  Ohlau: 

von  der  Heyden,  Julius,  Lagerhaus,  Speditions-  und  Schiffahrts- 
Gesellschaft,  "Bernburg  a.  d.  Saale. 

Die  Wiederherstellung  des  Auslanddeutschtums  ist  zweifel- 
los  eine    Frage   von   größter   volkswirtschaftlicher  Bedeutung, 


welche  für  die  Mitglieder  des  Zentralvereins  für  Deutsche  Binnen- 
schiffahrt von  ganz  besonderem  Interesse  sein  muß.  Gerade 
wer  am  Wiederaufbau  unseres  wirtschaftlichen  Lebens  lebhaften 
Anteil  nimmt,  wird  sich  der  Erkenntnis  nicht  verschließen,  daß 
wir  auf  Erzielung  höchster  Produktivität  bedacht  sein  müssen. 
In  diesem  Sinne  bedeutet  es  ökonomische  Verschwendung,  wenn 
Tausende  von  Auslandsdeutschen,  zum  größten  Teil  durch  harte 
Zwangsmaßnahmen  zur  unfreiwilligen  Rückkehr  in  die  Heimat 
gezwungen,  hier  mit  ihren  Fähigkeiten  brachliegen,  vielfach  von 
Unterstützungen  leben,  weil  es  ihnen  aus  eigener  Kraft  unmög- 
lich ist,  draußen  ihre  Existenz  von  neuem  aufzubauen.  Unsere 
Industrie  und  unser  Handel  stehen  der  überaus  schwierigen 
Aufgabe  gegenüber,  Märkte,  die  anderen  Völkern  während  des 
Krieges  zufielen,  wieder  zu  erobern  und  neue  Absatzquellen  zu 
erschließen,  die  uns  für  verlorene  Märkte  Ersatz  bieten.  Zu 
dieser  bedeutungsvollen  Aufgabe  sind  am  meisten  geeignet  die 
früher  im  Ausland  bereits  ansässig  gewesenen  Deutschen,  welche 
über  die  notwendige  Kenntnis  der  Lebensbedingungen  fremder 
Völker  verfügen-  Ihnen  muß  die  Weltmarktpropaganda  am 
ehesten  glücken.  Sie  wieder  instandsetzen,  ihren  früheren  Wir- 
kungskreis in  aller  Welt  von  neuem  aufzunehmen,  bedeutet  Mit- 
arbeit am  Wiederaufbau  unserer  Zukunft.  Wie  vor  dem  Kriege, 
müssen  wir  uns  auf  ein  starkes  gefestigtes  Auslanddeutschtum 
stützen  können,  das  in  wirtschaftlicher  und  kultureüer  Hinsicht 
Pionierarbeit  für  Deutschland  leistet.  Von  diesem  Standpunkt 
aus  ist  es  warm  zu  begrüßen,  3aß  in  der  Volksspende  für  die 
vertriebenen  Auslandsdeutschen  (Rückwandererhilfe  E.  V.)  eine 
Organisation  vorhanden  ist,  welche  sich  der  Wiederherstellung 
des  Auslanddeutschtums  ausschließlich  widmet.  Wir  bitten 
unsere  Mitglieder,  den  Verein  nach  Kräften  zu  unterstützen  und 
sind  gern  bereit,  Spenden  entgegenzunehmen.  Einzahlungen 
sind  auch  auf  das  Postscheckkonto  des  Bezirksausschusses  Groß- 
Berlin  der  Rückwandererhilfe,  Kleiststraße  43,  auf  Nr.  76  869 
erwünscht. 


Aus  dem  geschäftlichen  Leben  in  Binnenschiffahrt,  Schiff-  und  Wasserbau 


Wesermühlen- A.-G.,  Hameln.  Für  das  Geschäftsjahr  1919-20 
<>rgab  sich  nach  341  143  Mark  Abschreibungen  ein  Reingewinn 
von  848  003  Mark.  Die  Dividende  beträgt  12  o/o  von  4  000  000 
Mark.    Der  Schiffspark  steht  mit  24  790  Mark  zu  Buche. 

Gasmotoren-Fabrik  Köln-Deutz,  Deutz.  Für  das  Geschäfts- 
jahr 1919-20  verblieb  nach  1  628117  Mark  Abschreibungen  ein 
Reingewinn  von  3  663  047  Mark.    Die  Dividende  beträgt  6  <y0  auf 


3  998  000  Mark  Vorzugsaktien  und  10  o/0  auf  22  002  (XX)  Mark 
Stammaktien. 

Allgemeine  Elektrizitäts-Gesellschaft,  Berlin.    Aus  45  707  352 

Mark  Reingewinn  des  Jahres  1919-20  (nach  3  418  967  Mark  Ab- 
schreibungen) wurden  auf  300  000  000  Mark  Kapital  14o/0  Divi- 
dende verteilt.  James  Birkholz,  August  Elfes,  Dr.-Ing.  Oskar 
Lasche,  August  Pfeffer,  Gustav  Ramann,  Simon  Roos  sind  jetzt 
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ordentliche  Vorstandsmitglieder.  Prokura  ist  erteilt  an  Fritz 
Joans,  Otto  Minge,  Dr.-Ing.  Friedrich  Münzinger,  Dipl.-Ing.  Carl 
Schiebeier,  Paul  Gasch,  Paul  Steinweh,  Walter  Kieser,  Anton 
Plücker,  Walter  .luliusberg,  Eugen  Mattern. 

Vereinigte  Elbe-  und  Norderwerft  A.-G.,  Hamburg.  Nach 
1 805  558  Mark  Abschreibungen  betrug  der  Reingewinn  des  Ge- 
schäftsjahres 1919-20  1 419  6S0  Mark.  An  Dividende  wurden 
10 o/o  auf  2  500  000  Mark  und  5o/0  auf  1500  000  Mark  verteilt. 

Gutehoffnungshütto  Aktienvercin  für  Bergbau  und  Hütten- 
betrieb, Obcrhausen.  Die  Abrechnung  für  das  Geschäftsjahr 
1919-20  ergab  nach  15  439169  Mark  Abschreibungen  einen  Rein- 
gewinn von  40  550  356  Mark. 

Deutsche  Werke  A.-G.,  Berlin.  In  Rüstringen  wurde  eine 
Zweigniederlassung  eingetragen. 

R.  Wolf  A.-G.,  Magdeburg-Buckau.  Arthur  Reiche  ist  nicht 
mehr  Vorstandsmitglied. 

Otto  Gruson  &  Co.,  Magdeburg.  An  Hans  Wolfram  ist 
Gesamtprokura  erteilt. 

Benz  &  Cie.,  Rheinische  Automobil-  und  Motoren-Fabrik 
A.-G.,  Mannheim.  Laut  Beschluß  vom  11.  Oktober  1920  ist  das 
Grundkapital  um  33  000  000  Mark,  ausgegeben  zu  110o/o,  auf 
68  000  000  Mark  erhöht. 

Deutsche  Werke  A.-G.,  Berlin.  Mit  dem  Zusatz  Werft  Kiel 
ist  eine  Zweigniederlassung  in  Kiel  eingetragen  worden. 

Schiffs-  und  Bootswerft  Johann  L.  Schmidt,  Bremen.  Inhaber 
Carl  Arthur  Johann  Louis  Schmidt,  Prokurist  Georg  Schmidt. 

Courier-Compagnie  G.  m.  b.  H.,  Harburg  Elbe.  Die  Gesell- 
schaft ist  laut  Beschluß  vom  10.  November  1920  aufgelöst. 
Liquidatoren  sind  Willy  Lampe,  Johann  Winter  sen.,  Johannes 
Goltermann  und  August  Weber. 

Schiffswerft  Oldenburg  A.-G.,  Nordenham.  An  Karl  Peter- 
sen ist  Prokura  erteilt. 

Grün  &  Bilfinger  A.-G.,  Mannheim.  Baurat  Emil  Böhmler 
schied  durch  Tod  aus  dem  Vorstande. 

Neue  Dampfer-Compagnie,  Kiel.  Laut  Beschluß  vom  11.  De- 
zember 1920  ist  das  Grundkapital  um  1  500  000  Mark  auf  3  000  000 
Mark  erhöht. 

Fried.  Krupp  A.-G.,  Germaniawerft,  Kiel.  Die  Prokura 
des  August  'Eberstein  ist  erloschen. 

Swentine-Dock-Gesellschaft,  Dietrichs  dort  bei  Kiel.  Der 
Reingewinn  des  am  30.  September  1920  beendeten  Geschäftsjahres 
betrug  137  363  Mark. 

Werft-Studiengesellschaft  m.  b.  H.,  Frankfurt  a.  Main.  Ge- 
gründet am  1.  Dezember  1920  mit  21  000  Mark  Stammkapital,  Ge- 
schäftsführer Kommerzienrat  Max  Kahle  in  Würzburg  und  Archi- 
tekt August  Weintzel  in  Frankfurt. 

Blohm  &  Voß,  Komm.-Ges.  auf  Aktien,  Hamburg.  Die  Pro- 
kura des  F.  Th.  H.  Nordhausen  ist  durch  Tod  erloschen. 

Hamburger  Werft  A.-G.,  Hamburg.  E.  A.  Warnholtz  ist  nicht 
mehr  Vorstandsmitglied.  Landrat  a.  D.  Dr.  Rudolf  Krull  ist 
zum  Vorstandsmitglied  bestellt. 

Rhenus  Transport-Gesellschaft  m.  b.  H.,  Frankfurt  a.  Main. 
Die  Gesamtprokura  des  Dr.  Robert  Weber  ist  erloschen. 

Frisia  Transport-  und  Schleppschiffahrts-Gesellschaft  m.  b. 
H.,  Emden.    An  Adolf  Wiards  ist  Einzelprokura  erteilt. 

Schiffswerfte  und  Maschinenfabrik  vormals  Janssen  &  Schmi- 
linsky  A.-G.,  Hamburg.  F.  H.  E.  A.  Lantow  ist  aus  'dem  Vor- 
stande ausgeschieden. 

Bootekohlen  Handelsgesellschaft  m.  b.  H.,  Duisburg-Ruhr- 
ort. Das  Stammkapital  ist  um  280  000  Mark  auf  300  000  Mark 
erhöht. 


Bayerische  Schiffbaugesellschaft  m.  b.  H.  vorm.  Anton 
Schcllenbcrger,  Erlenbach  a.  M.  Das  Stammkapital  ist  um 
700  000  Mark  auf  1000  000  Mark  erhöht  worden. 

Franz  Haniel  &  Cie.  G.  m.  b.  H,  Duisburg-Ruhrort.  Die  Pro- 
kura <lcs  Wilhelm  Hehner  ist  erloschen. 

Büsumer  Schiffswerft  Krämer;  Vogt  &  Beckmann,  Büsum. 
Offene  Handelsgesellschaft,  begonnen  am  15.  Dezember  1920,  Ge- 
sellschafter die  Werftbesitzer  Hermann  Krämer,  Friedrich  Vogt 
und  Wilhelm  Beckmann. 

Deutsche  Nyanza-Schiffahrts-Gesellschaft  m.  b.  H.,  Berlin. 
Karl  Jungblut  ist  nicht  mehr  Geschäftsführer. 

Bavaria  Schiffahrts-  und  Sivedition.s-A.-G.,  Bamberg.  Der 
Reingewinn  für  1919  stellte  sich  nach  162  795  Mark  Abschrei- 
bungen auf  312  817  Mark,  die  Dividende  auf  10o/o  von  1000  000 
Mark. 

Süddeutsche  Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft,  München. 

Dr.  Robert  Willer,  bisher  Prokurist,  wurde  Vorstandsmitglied. 

Dampfschiff-  und  31otorbootgesellschaft  m.  b.  H.,  Saßnitz. 
Das  Stammkapital  ist  auf  84  000  Mark  erhöht. 

Rhenania  Rheinschiffahrtsgesellschaft  m.  b.  H.,  Homberg  a. 
Rhein.  Laut  Beschluß  vom  3.  Juli  1920  ist  das  Stammkapital 
um  2  500  000  Mark  auf  5  000  000  Mark  erhöht. 

Demerag  Donau-Main-Rhein-Schiffahrts-A.-G.,  Nürnberg.  An 
Fritz  Wenzel  in  Frankfurt  a.  Main,  ist  Gesamtprokura  erteilt. 

Grün  &  Bilfinger  A.-G.,  Mannheim.  Laut  Beschluß  vom 
19.  Mai  1920  ist  das  Grundkapital  um  3  500  000  Mark,  ausge- 
geben  zu    HOo/o,   auf   7  000  000  Mark  erhöht. 

Frachtkontor  Haren  G.  m.  b.  H.,  Haren-Ems.  Gegründet 
am  5.  November  1920  mit  20  000  Mark  Stammkapital,  Geschäfts- 
führer Josef  Hameling  und  Bernhard  Schepers. 

Neue  Norddeutsche  Fluß-Dampfschiffahrts-Gesellschaft,  Ham- 
burg. Am  27.  November  sind  in  den  Aufsichtsrat  die  Herren 
Carl  Illier  und  Carl  Müller,  beide  zu  Hamburg,  gewählt  worden. 

Konkurs  wurde  am  16.  Dezember  1920  über  das  Vermögen 
des  Schiffbauingenieur  Hans  Mauerhoff,  in  Fa.  Bootswerft  Hans 
Mauerhoff  zu  Elbing,  eröffnet.  Verwalter  ist  Kaufmann  Bruno 
Ernst  in  Elbing. 

Reiherstieg  Schiffswerfte  und  Maschinenfabrik,  Hamburg. 
Das  am  30.  Juni  1920  bendete  Geschäftsjahr  ergab  nach  2  304  394 
Mark  Abschreibung  und  Abgang  einen  Reingewinn  von,  728  904 
Mark,  die  Dividende  betrug  10  o/o  von  6  000  000  Mark. 

Maschinenfabrik  Augsburg-Nürnberg  A.-G.,  Augsburg.  Per 
30.  Juni  1920  verblieb  nach  2  460  455  Mark  Abschreibungen  ein 
Reingewinn  von  6  081993  Mark,  die  Dividende  betrug  12o/0. 

Fried.  Krupp  A.-G.,  Essen.  Für  das  am  30.  Juni  1920  be- 
endete Geschäftsjahr  ergab  sich  ein  Reingewinn  von  79  565  578 
Mark. 

Stettiner  Yacht- Agentur  G.  m.  b.  H.,  Stettin.  Gegründet  am 
18.  November  1920  mit  20  000  Mark  Stammkapital.  Geschäfts- 
führer Werner  Mähl  und  Hermann  Miller. 

Magdeburger  Eilschiffahrt  G.  m.  b.  H.,  Magdeburg.  Die  Ge- 
sellschaft ist  durch  Beschluß  vom  13.  November  1920  aufgelöst. 
Hermann  Baldhoff  ist  Liquidator,  die  Prokuren  von  Max  Men- 
nung  und  Hans  Baldhoff  sind  erloschen. 

Schiffs-  und  Bootswerft  Johann  L.  Schmidt,  Wilhelmshaven. 
Inhaber  Johann  Schmidt  in  Bremen.  Einzelprokuristen  Richard 
Schmidt  und  Christian  Elldorf. 

Dr.  Kubatz  Abwrackwerft  Kiel  Kommanditgesellschaft,  Kiel. 
Kommanditgesellschaft  mit  einem  Kommanditisten,  persönlich 
haftender  Gesellschafter  Dr.  Alfred  Kubatz  in  Berlin,  begonnen 
am  16.  Oktober  1920. 


Kursbericht  über  Aktien  der  Schiffahrtsindustrie 

mitgeteilt  vom  Bankhause  E.  Calmann,  Hannover,  Schillerstraße  21. 
(Gegründet  1853.)    *    Telephon:  Amt  Nord  3631,  3632.    *    Telegr.-Adr. :  Calmann,  Hannover. 


Name. 


Kurs: 


Argo  Dampfschiffahrt    773 

Badische  A.-G.  f.  Rheinschiff,  u.  Seetransport   142 

Bremer  Schleppschiff.-Ges   477 

Dampfschiff.-Ges.  f.  d.  Nieder-  u.  Mittelrhein    460 

Dampfschiff.-Ges.  Neptun   1155 

Dampfschiff.-Reederei  Horn    250 

Dte.-Austral.  Dampfschiff.-Ges   359 

Dte.  Dampfschiff.-Ges.  Kosmos    510 

Deutsche  Ostafrika-Linie    426 

Emder  Reederei    250 

Flensburger  Dampfer-Comp   565 

Flensburger  Dampfschiff.-Ges.  v.  1869    550 

Frankfurter  A.-G.  f.  Rhein-  und  Mainschiff   — 

Hamburg-Amerika-Paketfahrt    lQl1/« 

Hamburg-Bremen-Afrika    275 

Hamburg-Süd- Amerika-Dampfschiff   340 

Hansa   Dampfschiffahrt    311 

Mannheimer   Dampf  Schleppschiff   100 

Midgard  Dte.  Seeverkehr- Act.-Ges   550 

Mindener  Schleppschiff   410 


Name:  Kurs: 

Neue  Dampfer-Comp.,  Stettin    475 

Neue  Nordd.  Fluß-Dampfsch.-Ges   400 

Niederrh.  Dampfschleppschiff.-Ges   100 

Norddeutscher  Lloyd    186 

Ocean-Dampfer  Flensburg    510 

Preuß.-Rhein.  Dampfschiff.-Ges   — 

Reederei- Act.-Ges.  v.  1S96     245 

Reederei  Frisia    — 

Reederei  Juist    — 

Reederei  Visurgis  i.  L   355 

Rhein-  und  Seeschiff.-Ges   — 

Rolandlinie    411 

Sächs.-Böhm.    Dampfschiff   133 

Schleppschiff.-Ges.  ünterweser    895 

Schles.  Dampfer-Comp   611 

Seefahrt-Dampfsch. -Reederei    562 

Seekanal-Schiff.  Hemsoth    — 

Ver.  Bugsier-  u.  Fracht-Ges  1250 

Ver.  Elbeschiff.-Ges   395 

Woermann-Linie    285 
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Schiffahrtsbetrieb  und  Schiffahrtsverkehr 

Vierteljahresbericht  über  den  Verkehr  in  den  Duisburg-Ruhrorier  Häfen  und  die  Kohlendurchfuhr  vom 

Rhein-Herne-Kanal  zum  Rhein  im  4.  Vierteljahr  1920.  (Mit^tHlt  von ,  d.r  Verwaltung 

'  der  miishiirsr-Riihrnrter  Haiftl.l 


Lfd. 
Nr. 


Bezeichnung 


1920 

A  t... 


1919 

t 


im  Zeitabschnitt  1920 


mehr 
t 


10 


weniger 
t 


Bemerkungen 


A.  Verkehr  in  den  Duisburg  ■  Ruhrorter 
Häfen. 

Gesamtverkehr  im  4.  Vierteljahr  .    .  . 

in  den  drei  ersten 
Vierteljahren.  .  .  . 
bis  zum  31.  Dezember 
zusammen  

B.  Verkehr  der  Hauptgüterarten. 

Kohlenabfuhr  im  4.  Vierteljahr  .... 

in  den  drei  ersten 
Vierteljahren  .  .  . 
bis  zum  31.  Dezember 
zusammen  

Erzanfuhr  im  4.  Vierteljahr  

in  den  drei  ersten 
Vierteljahren  .  .  . 
bis  zum  31.  Dezember 
zusammen  

Eisen  und  Eisenwaren  im  4.  Vierteljahr 
(An-  und  Abfuhr)          in    den    drei  ersten 
Vierteljahren    .    .  . 
bis  zum  31.  Dezember 
zusammen  

G  e  t  re  i  d  e  a  n  f  u  h  r 'im  4.  Vierteljahr  .    .  . 

in  den  drei  ersten 
Vierteljahren  .  .  . 
bis  zum  31.  Dezember 
zusammen  

Holzanfuhr  im  4.  Vierteljahr  

in  den  drei  ersten 
Vierteljahren  .  .  . 
bis  zum  31.  Dezember 
zusammen  

Sonstige  Güter  im  4.  Vierteljahr  .    .  . 
(An-  und  Abfuhr)          in    den    drei  ersten 
Vierteljahren    .    .  . 
bis  zum  31.  Dezember 
zusammen  

C.  Kohlendurchfuhr 
vom  Rhein-Herne-Kanal  zum  Rhein. 

im  4.  Vierteljahr  

in  den  drei  ersten  Vierteljahren  . 
bis  zum  31.  Dezember  zusammen 


D.  Gesamt-Kohlenabfuhr  aus  den  Duisburg- 
Ruhrorier  Häfen  und  dem  Rhein -Herne- 
Kanal.    (Summe  B  1  und  C.) 

im  4.  Vierteljahr  

in  den  drei  ersten  Vierteljahren  . 
bis  zum  31.  Dezember  zusammen 


2  425  321 
8  001  739 
10  427  060 


1  944  293 
6  265  910 
8  210  203 


1  954  002 
4  134  614 
6  088  616 


1  473  927 

2  863  010 
4  336  937 


93  108 
247  793 
340  901 


65  478 
256  548 
322  026 


65  498 
138  210 
203  708 


21 109 
76  871 
97  980 


70  811 
199  020 
269  831 


10  939 
23  548 
34  487 


246  005 
1  069  730 
1  315  735 


48  833 
41  042 
89  875 


21  353 
62  031 
83  384 


471  319 

3  8ß7  125 

4  338  444 


470  266 
3  402  900 
3  873  266 


71  999 
170  922 
242  921 


24,1 
93,6 
71,1 


32,0 
119,0 
89,3 


74,4 

122,4 
247,9 


57  528  29,0 
52  195  19,3 


16  665 
97  168 
113  833 


34,1 
236,7 
126,7 


727  808 

2  905  137 

3  632  945 


317  969 
892  640 
1  210  609 


894  968 

2  771  032 

3  666  000 


117  090 

105  126 


134  105 


2  672  101 
9  171  047 
11  843  148 


2  368  895 
5  634  042 
8  002  937 


303  206 
3  537  005 
3  840  211 


19,8 
8.7 


4,8 


5  333 


10  414 
38  483 
48  897 


71  964 


167  160 
33  055 


7,5 


48,8 
62,0 
58,6 


22,6 


18,7 
0.9 


12,8 
62,8 
48.0 


Hafen  Worms. 

Der  Gesamtverkehr  im  3.  Kalend^rvierteljahr  1920*)  betrug: 


Die  Wasserstände  des 
Rheins  waren  im  Berichts- 
absi  hnitt  sehr  ungünstig,  sie 
hielten  sich  von  Mitte  Oktober 
ab  ständig  unter  Null  und 
erreichten  am  31.  Dezember 
den  bisher  noch  nicht  ver- 
zeichneten niedrigen  Stand 
von  —  0,91  m  R  F. 

Durch  die  lange  Dauer 
dieser  Niedrigwasserperiode 
ging  der  Verkehr  in  den 
Häten,  welcher  im  Oktober 
noch  1  110  0  )0  t  betrug,  in 
den  Monaten  November  und 
Dezember  um  fast  die  Hälfte 
zurück. 

Der  höchste  Wasserstand 
betrug  1,30  m  RP.  am 
2.  Oktober,  der  niedrigste 
0,91  m  RP.  am  21.  Dezember. 


Hiervon  entfallen  auf: 


die  Dhg  -Ruhr- 

den Rhein- 

orter 

Häfen 

Herne-Kanal 

0 

% 

1920 

1919 

1920 

1919 

72.8 

62,2 

27,2 

37,8 

68,3 

50,8 

31,7 

49,2 

69.3 

54,2 

30.7 

45.8 

Zu 

Berg 

Zu 

Tal 

Gesamtverkelir 
der  Güter  in 
Tonnen 

1920 

Personen- 
boote 

Güter- 
boote 

Segel- 
schiffe 

Güter  in 
Tonnen 

Personen- 
boote 

Güter- 
boote 

Segel- 
schiffe 

Güter  in 
Tonnen 

24 
24 

26 
26 

139 
62 

103  790 
1,5 

17 
17 

29 
29 

91 
104 

14  062,5 
566 

117  852,5 
567,5 

48 

52 

201 

103  791,5 

34 

58 

195 

14  628.5 

118  420 

ifuhr  1  ( 

bfuhr  1 1919  .    .  J 

54 
54 

53 
53 

203 
21 

82  397,5 
2  180 

48 
48 

37 
37 

22 
202 

3  733.5 
1  342.5 

86  131  • 

3  522,5 

Zusammen    .  j 

108 

106 

224 

84  577.5 

96 

74 

224 

5  076 

89  653.5 

1919       /  weniger .... 

60 

54 

23 

19  214 
— 

_ 
62 

16 

29 

9  552,6 

28  766,5 

*)  Nach  Mitteilung  der  Städtischen  Hafendirektion  Worms  ist  in  der  Uebersicht  im  Heft  22,  Jahrg.  1920,  Seite  482  ein  Irrtm 
iterlaufen.    Es  wird  daher  diese  berichtigte  Mitteilung  veröffentlicht.  Die  Schriftleitung. 


Seite  74 


ZEITSCHRIFT  FÜR  BINNEN  -  SCHIFFAHRT 


Heft  4  —  1921 


Hafen  Worms. 

Der  Gesamtverkehr  im  4.  Kalendervierteljahr  1920  betrug : 


1920 


Zu  Berg 


l'ersonen- 
boote 


Gilter- 
boote 


Segel- 
schiffe 


Güter  in 
Tonnen 


Zu  Tal 


Personen- 
boote 


Güter- 
boote 


Segrel- 

schifle 


Güter  in 
Tonnen 


Gesamtverkebr 
der  Göter  in 
Tonnen 


Zufuhr 
Abfuhr 


16 
16 


26 
26 


102 


55  939 
16 


.23 
23 


16 
16 


82 
97 


13  668,5 
143 


69  607,5 
159 


Zusammen 


Zufuhr  .    .  . 

Abfuhr  ...         J.  1919  . 

Zusammen    .  I  [ 


1  1919  .  \ 


32 

42 
42 


Mithin  gegen  \  mehr.  . 
1919       /  weniger. 


84 


62 


52 

37 
37 


74 


22 


190 

160 

23 


55  955 

62  302,5 
5  744,5 


46 

25 
25 


32 

33 
33 


179 

32 
173 


13  811,5 

2  816,5 
7  762 


69  766,5 

65  121 
13  506,5 


183 

7 


68  047 


12  092 


50 


66 


34 


205 


26 


10  580.5 
3  231 


78  627,5 


8  861 


Zusammenstellung 

über  die  Wasserstände  und  den  Verkehr  in  den  Duisburg-Ruhrorter-Häfen  in  der  Zeit  vom 

1.  Oktober  bis  31    Dezember  1920 


Wasserstand 

Zahl  der 

gekippten 

Wasserstand 

Zahl  der  gekippten 

Wasserstand 

Zabl  der  gekippten 

Datum 

am  Ruhr- 
orter  Pegel 

Wagen  im 

Hafen  zu 

Datum 

am  Ruhr- 
orter  Pegel 

Wagen  im 

Hafen  zu 

Datum 

am  Ruhr- 
orter  Pegel 

Wagen  im 

Hafen  zu 

cm 

Ruhrort 

Duisburg 

cm 

Ruhrort 

Duisburg 

cm 

Iiuhrort  j 

Duisburg 

Oktober  1. 

128 

1  274 

396 

Novemb.'  1. 

— 32 

_ 

37 

Dezemb  1. 

—75 

682 

245 

2. 

130 

1  150 

390 

2. 

—36 

927 

272 

2.  1 

— 78 

966 

148 

3. 

126 

3. 

—  39 

908 

273 

3. 

— 82 

770 

92 

A 
4. 

J.  Oö4 

'IOC 

4. 

A  1 

—  41 

814 

308 

A 
4. 

 ÖU 

628 

210 

5' 

120 

1  325 

428 

5. 

—  46 

1  043 

358 

5. 

—77 

6. 

116 

1446 

455 

6. 

—47 

1  103 

325 

e. ; 

.—75 

810 

204 

7.  ; 

108 

1  603 

431 

7. 

—49 

7.  : 

—  68 

705 

185 

8. ; 

98 

1  362 

431 

8. 

—52 

1  045 

204 

-      8.  1 

•—58 

787 

134 

9. 

92 

1  380 

496 

9. 

—55 

1  031 

291 

9. 

—41 

778 

105 

10. 

85 

10. 

—57 

777 

285 

10. 

—37 

622 

168 

11. 

75 

1  608 

467 

U. 

—57 

542 

280 

11.  ! 

—42 

723 

97 

12. 

65 

1  498 

412 

12. 

—61 

693 

228 

12  1 

—46 

_ 

13. 

57 

1  421 

452 

13. 

—61 

527 

103 

13. 

—52 

866 

187 

14. 

46 

1  339 

426 

14. 

—62 

14. 

—56 

753 

62 

15. 

37 

1  482 

480 

15. 

—63 

707 

295 

15. 

—60 

620 

32 

16. 

34 

4  542 

440 

16. 

—61 

910 

316 

16. 

—65 

489 

67 

17. 

28 

219 

17. 

—61 

17. 

—73 

647 

42 

18. 

22 

1  427 

349 

18. 

—60 

686 

328 

18. 

—75 

807 

78 

19. 

17 

992 

378 

19. 

—60 

519 

333 

19. 

—  78 

20. 

16 

1  708 

476 

20. 

—58 

815 

281  - 

20. 

—90 

937 

102 

21. 

11 

1  728 

455 

21. 

—57 

21 

—91 

811 

46 

22. 

19 

1  518 

547 

22 

—58 

702 

239 

22. 

—80 

1088 

77 

23 

25 

1  088 

439 

23. 

—63 

852 

156 

"  23. 

—  81 

1  073 

67 

24. 

13 

192 

24. 

—67 

915 

187 

24. 

—  83 

804 

48 

25 

2 

1  523 

465 

25. 

—70 

1  056 

353 

25. 

—79 

26. 

—  4 

1  543 

459 

26. 

—72 

816 

225 

26. 

—72 

27. 

—  10 

1438 

408 

27. 

—71 

892 

233 

27. 

—  56 

989 

130 

28. 

—  17 

1  135 

193 

28. 

—72 

28. 

—44 

955 

70 

29. 

—  21 

898 

314 

29. 

—75 

1198 

322 

29. 

—35 

779 

93 

30. 

—  24 

685 

191 

30. 

-65 

963 

311 

30. 

—29 

823 

76 

31. 

—  28 

-  31. 

!  —24 

683 

72 

35  697 

1  11  284 

19  441 

6  543 

20  495 

2  837 

Die  größte  Verkehrszahl  in  den  einzelnen  Monaten  ist  fett, 
die  kleinste  kursiv  gedruckt. 


Gesamt-Wasserverkehr 


Oktober 
November  . 


11  284 
6  543 


Anf 

1920 
t 

uhr 

1919 
t 

Abf 

1920 
t 

uhr 

1919 
t 

Anf 

1920 
t 

uhr 

1919 

t 

Abf 

1920 
f 

uhr 

1919 

1 

t 

Zusai 
1920 
t 

nmen 
1919 

t 

mithin  1920 

+  mehr 
—  weniger 

t 

133  795 

D  u  i  s 
96  999 

bürg 
413  971 

- 

365  827 

171  070 
19  781 

Ru'hrori 
131  005     |  1  667  890 

Hochfeld 
30  089    j     18  814 

1  322  384 
7  698 

2  386  726 
38  595 

1  916  215 
37  787 

+  470  511 
+  808 

2  425  321 

1  954  002 

+  471  319 
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Umschlag  im  Hafen  zu  Wanne. 


Umschlagsziffern  für  die  Zeit  vom  21.  27.  Jan.  1921  : 

Kohlenumschlag  im  "Westhafen  45  205  t 
Wagenladungsverkehr  im  Osthafen  : 

Eingang  1 571  t 

Ausgang  1  721  t 


Umschlagsziffern  für  die  Zeit  vom 
28.  Jan.  bis  3.  Febr.  1921  : 
Kohleuumschlag  im  Westhafen  43  459,5  t 

Wagenladung« verkehr  im  Osthafen: 

Eingang  1  863  t 

Außgang  653  t 


Patentberichf 


A.  Patent-Anmeldungen. 

Kl.  65  a,  82.  S.  4tf  188.  Schottdurchführung  für  Kabelbündel 
und  dergl.  Siemens-Schuckertwerke  G-.  m.  b.  H., 
Siemensstadt  bei  Berlin.    4.  11.  18. 

Kl.  65  a,  54.  B.  92  739.  Selbsttätig  auslösbarer  Schlepp- 
haken.   Ernst   Boise,  Flensburg,  Neustadt  48.    9.  2.  20. 

Kl.  65  a,  54.  N.  19  088.  Schlepphaken,  der  bei  zu  großer 
Neigung  des  Schleppers  selbsttätig  die  Schlepptrosse  freigibt. 
Thies  Nagel,  Hamburg,  Papenhuder  Straße  42  p.    24.  7.  20. 

Kl.  65  a,  64.  F.  47  396.  Schiffspapierboje,  die  bei  Schiffs- 
untergang  selbsttätig  von  Bord  des  Schifies  abgeschossen  wird. 
Robert  Fuhr,  Krombach  i.  Wf.    31.  7.  20. 

Kl.  65  b,  4.  P.  39  853.  Signalboje.  Hermann  P  r  e  i  in  , 
Uefingen  bei  Braunschweig.    18.  5.  20. 

Kl.  65  d,  9.  W.  51  476.  Einrichtung  zur  Zerstörung  von 
Unterwassersperren  durch  Treibminen.  Georg  Wendriner, 
Berlin-Wilmersdorf,   Eisenzahnstraße    6.    23.    9.  18. 

Kl.  65  f,  26.  W.  51  498.  Luftkondensation  bei  dampfbetrie- 
benen Schnellbooten.  Dr.  Rudolf  Wagner,  Hamburg,  Bis- 
marckstraße 105.    23.  9.  18. 

Kl.  84  a,  2.  S.  49  580.  Verfahren  znr  Herstellung  versink- 
barer Bauwerk?.  August  Seboldt,  Schleuse  „Große  Tränke" 
bei  Fürsten walde,  Spree.    8.  2.  19. 

Kl.  84  a,  3..  G.  47  451.  Doppelventil  für  Umlaufkanäle  in 
Schleusen,  Talsperren  usw.  Felix  Gremmels,  Mannheim, 
Waldparkdamm  2.    28.  11.'  18. 

Kl.  84  a,  5.  B.  88  616.  Dalbe  für  Häfen  und  Wasserstraßen. 
B  au  gese  lisch  aft  Möbus  &  Co.  G.  m.  b.  H,  Charlotten- 
burg.   28.  2.  19. 

Kl.  84  a,  6.  E.  24  370.  Verfahren  zum  Reinigen  des  Rechens 
von  Werkkanälen.     Paul  Ewerbeck,  Garmisch.    6.  9.  19. 

Kl.  84  c,  2.  K.  61 306.  Aus  jneinanderschiebbaren  und  ab- 
trennbaren Rohren  bestehender  Vortreiber  zum  Herstellen  von 
Ortpfählen  aus  Beton.  Milivoj  Konrad,  Wien;  Vertr. : 
R.  'Geißler,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW 11.    15.  TO.  15. 

"Kl.  84c,  4.  F.  46  709.  Unterwasserramme.  Fabrik  für 
Brückenbau  und  Eisen ko  nstruktionen  Beuchelt 
&  C  o.,  Grünberg  i.  Schles.  Tiefbau,  Berlin- Wilmersdorf .    28.  4.  20. 

K4.  81  c,  3.  H  61  860.  Bohrvorrichtung  zum  Absenken  hohler 
Gründungspfähle,  bei  der  auf  der  Bohrstange  zwei  Bohrer  sitzen. 
August  Hofmeister,  Cassel,  Luisenstraße  10.    22.  3.  13. 

Kl.  84  d,  2.  M.  67  089.  Tragvorrichtung  für  Löffelbagger. 
Menck  &  Hambrock  G.m.b.H.,  Altona-Ottensen.  13.10.19. 

Klasse  65a ,  73.  N.  16  690.  Vorrichtung  zur  Befestigung 
von  Halteseilen  an  Taucherpanzern.  Neufeldt  &  Kuhnke, 
Kiel,  Werk  Ravensberg.    5.  2.  17. 

Klasse  65a,  15.  R.  50  618.  Schotring  für  Segel.  Otto 
Rublack,  Spandau,  Adamstr.  48.    7.  7.  20.  i 

Klasse  65  b,  4.  W.  55  422.  Nachrichtenboje  mit  Feder- 
schlippvorrichtung. Johann  Wiegan  d,  Bochum,  Roon- 
straße  64.    9.  6.  20. 

Klasse  65b,  1.  S.  51921.  Aufschleppe  für  Schiffe.  Lud- 
wig Sendker,  Bremen,  Brückenstr.  25.  Zus.  z.  Anm.  S. 
51491.    3.  1.  20. 

Klasse  65  c,  2.  St.  33  035.  Ans  federnden  Teilen  gebildete 
Faltbootspanten.  Karl  Steiner,  Riederau  a.  Ammersee. 
26.  3.  20. 

Klasse  6id,  2.     Sch.  50  341.    Torpedozünder,  bei  dem  der 
Zündstromkreis  bei  Annäherung  eines  Eisenschiffes  vermittels 
einer  ausschlagenden  Magnetnadel  geschlossen  wird.    F  e  r  d  i 
nand  Schneider,  Fulda,  Brauhausstr.   12.     8.  8.  16. 

Klasse  65  d,  2.  Sch.  57  025.  Lichtelektrisch  wirksame 
Camera  zur  Steuerung  von  Apparaten.  Dipl.-Ing.  Adolf 
Schlegel,  München,  Ehrengutstr.  16.    9.  12.  19. 

Klasse  65  d,  8.   M.  61 850.   Torpedoschutzvorrichtung.  John 
Morch  und  Anthony  Morch,  Brooklyn;  Vertr.:  Pat. -An- 
wälte Dipl.-Ing.   Hans   Cammer,   Berlin   W  62,  und  Dipl. -In-  ' 
K.  Wentzel,  Frankfurt  a.  M.    21.  9.  17. 

Klasse  65  f,  3.  G.  44  537.  Schaufelantrieb  für  Schiffe. 
Heinrich  Graw,  Charlottenburg,  Fritschestr.  52.   26.  10.  IG. 

Klasse  65 f,  27.  J.  19  649.  Schiffsmaschinenregler.  Tho- 
mas Jackson,  Lewisham  b.  London,  und  Allan  R  a  m  - 
say.  Folkestone,  England;  Vertr.:  Dr.  D.  Landenberger,  Pat.- 
Anw.,  Berlin  SW  61.     12.  9.   19.    England  20.  11.  17. 


Klasse  65  f,  26.  K.  68  475.  Mit  Entlastuiigsvoiriohtung  ver- 
sehenes   Dampf-Steuerventil,    insbesondere    für  Schiffsbetrieb. 

Fried.  Krupp  Akt. -Ges.  Germaniawerft.  Kiel-Gaarden. 
22.  3.  19. 

Klasse  65  f,  27.  J.  19650.  Schiffsmaschincniegler.  Tlio 
mas  Jackson,  Lewisham  b.  London,  und  Allan  Rain 
say,  Folkestone,  England;  Vertr.:  Dr.  D.  Landen!  erger,  Pat. 
Anw.,  Berlin  SW  61.    12.  9.  19.    England  20.  11.  17. 

Klasse  84  a,  3.  H.  78  312.  Bodieniingskammer  für  Wasser- 
druck-Wehre mit  mehreren  Oeffnungen.  Huber  &  Lutz, 
Zürich;  Vertr.:  Dipl.-Ing.  Arthur  Kuhn,  Pat.-Anw.,  Berlin 
SW  61.    10.  9.  19. 

Klasse  84  a,  3.  M.  68  715.  Antriebsvorrichtung  für  wage- 
recht geteilte  Stauschützen  usw.  Maschinenfabrik 
Augsburg-Nürnberg  A.-G.,  Nürnberg.     26.  3.  20. 

Klasse  84  b,  1.  B.  86  811.  Doppelkaminerschachtschleuse. 
Richard  Blümcke,  Mannheim,  Friedrichsring  16.  13. 7.  18. 

Klasse  84  b,  1.  U.  6389.  Schiffsschleuse  mit  Umfahrungs- 
kanälen  und  doppelten  Toranschlüssen  im  Oberwasser  und 
Unterwasser.  August  Umlauf,  Mauer  b.  Wien;  Vertr.: 
Max  Wagner,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW  11.  21.  12.  17.  Oester- 
reich 29.   12.  16. 

Klasse  84  b,  1.  U.  6630.  Schleuse  mit  Uinfahrung  nach 
Patentanmeldung  U.  6389.  August  Umlauf,  Mauer  b.  Wien ; 
Vertr.:  Max  Wagner,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW  11.  Zus.  z.  Anm. 
U.  6389.    27.  2.  19. 

Klasse  84  c,  2.  P.  38  560.  Verfahren  zum  Gründen  von  Ge- 
bäuden in  tragfähigem  Baugrunde.  Emil  Prüß,  Berlin- Johan- 
nisthal.   16.  10.  19. 

Klasse  84  c,  4.    D.  35  763.    An  ein  Hebezeug  anzuhängende, 
durch  Druckluft,  Dampf  oder  ein  ähnliches  gasförmiges  Druck- 
mittel betriebene  Vorrichtung  zum  Ausziehen  von  Pfählen,  Spund- 
wänden oder  ähnlichen  Hilfsmitteln  für  Gründungen.  Deut 
sehe  Maschinenfabrik  A.-G.,  Duisburg.    22.  4.  19. 

B.  Patent-Erteilungen. 

Kl.  65  a,  4.  333  110.  Vorrichtung  zur  Erhaltung  eines  Unter- 
druckes  in  den  außenbords  angeordneten  Treibölbehältern  von 
Unterseebooten.  Dr.  Gustav  Bauer,  Hamburg,  Innoncentia- 
straße  24,  und  Fritz  Kram  er,  Blankenese-Dockenbuden, 
Sülldorfer  Weg  48.    19.  7.  16.    K.  62  654. 

Kl.  65  f,  10.  333  239.  Schiffekammlager.  Weise  Söhne 
und  Dr.-Ing.  Franz  Lawaczeck,  Halle  a.  S.  21.  9.  16. 
W.  48  429. 

Kl.  84  c,  2.  333  050.  Vorrichtung  zum  Einpressen  von 
Mörtel-  oder  Betonmassen  in  Grundniauerwerk,  Untermauerungen 
und  ähnlicher  Baukörper  durch  Preßluft.  Charles  Ferra r, 
London;  Vertr.:  E.  W.  Hopkins,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW  11.  30. 
6.  14.     F.  39  093.    Großbritannien  2.  7.  13. 

Kl.  84  c,  3.  333  051.  Verfahren  zur  Ausführung  von  Ar- 
beiten an  Mauerwerk,  das  auf  der  einen  Seite  unter  Wasser- 
druck steht.  August  Wolfs  holz,  Preßzementbau  Akt.- 
Ges.,  Berlin.    20.  5.  19.    W.  52  640. 

Kl.  84  c,  4.  333  052.  Mehrteiliges,  als  Gelenkrohr  ausgebil- 
detes Dampfzuführungsrohr  für  Dampframinen.  Menck  <fc 
Hambrock  G.  m.  b.  H.,  Altona-Ottensen.  Zus.  z.  Pat.  329  950. 
28.  11.  18.    M.  64  375. 

Kl.  84  d,  2.  333  053.  Einschieniges  Fahrgestell  für  auf  zwei 
oder  mehr  Schienen  laufende  Bagger  und  dergl.  Richard 
Kleber,  Teplitz-Schönau;  Vertr.:  C.  Fehlert,  G.  Loubier,  F. 
Harmsen,  E.  Meißner  und  Dr.-Ing.  G.  Breitung,  Pat. -Anwälte, 
Berlin  SW61.    2.  4.  19.    K.  68  523. 

Kl.  84  d,  2.  333  054.  Sicherung  für  mit  Ringnuten  versehenen 
Baggerkettenbolzen.  Heinrich  Müller,  Siegen  L  W-  5. 
9.  19.    M.  66  697. 

Klasse  65  a,  4.  K.  65  148.  Abdichtung  von  Abschluliklappon, 
insbesondere  der  Flutklappen  von  Unterseebooten.  Fried. 
Krupp,  Akt.-Ges.,  Germaniawerft,   Kiel-Gaarden.     5.   12.  17. 

Klasse  65  a,  4.  K.  66  151.  Unterseeboot  mit  Dampfantrieb. 
Fried.  Krupp.  Akt.-Ges.,  Germaniawerft,  Kiel-Gaarden. 
27.  4.  18. 

Klasse  65  a,  4.  K.  66  429.  Unterseeboot  mit  Dampfantrieb. 
Fried.  Krupp.  Akt.-Ges.,  Germaniawerft,  Kiel-Gaarden. 
Zus.  z.  Anm.  K.  66 151.    3.  6.  18. 
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Klasse  65  a,  46.  M.  69  317.  Baderantrieb  für  Fluß-  und 
Kanalschiffe.  Meidericher  Schiffswerft  vorm.  Tho- 
mas &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Duisburg-Meiderich.    14.  5.  20. 

Klasse  65  a,  4.  K.  66  843.  Unterseeboot.  Fried.  Krupp, 
Akt.-Ges.,  Germaniawerft,  Kiel-Gaarden.  Zus.  z.  Anm.  K.  63  268. 
31.  7.  18. 

Klasse  65  d,  9.  Sch.  48  739.  Seemine,  bei  der  die  Zündung 
durch  eine  Magnetnadel  erfolgt.  Ferdinand  Schneider, 
Fulda,  Brauhausstr.   12.     Zus.  z.  Pat.  299  158.     19.  6.  15. 

Klasse  65  d,  5.  W.  49  421.  Tuibinenantrieb  für  Torpedopro- 
pcller.  Wh  it  ehe  ad  &  Co.,  Akt.-Ges.,  Fiume;  Vertr.:  Otto 
Siedentopf  und  Dipl.-Ing.  Wilhelm  Fritze,  Pat.-Anwälte,  Berlin 
SW  68.    Zus.  z.  Pat.  277  556.    20.  6.  17.    Oesterreich  24.  6.  16. 

Klasse  65  d,  9.  N  17  212.  Feststcllvorrichtung  für  das 
Ankerseil  aufsteigender  Seeminen.  Neufeldt  &  Kuhnke, 
Kiel.    Zus.  z.  Pat.  307  734.    8.  12.  16. 

Klasse  65  d,  9.  N.  18  617.  Vorrichtung  zum  Scharfmachen 
von  Seeminen.    Neufeldt  &  Kuhnke,  Kiel.    3.  8.  18. 

Klasse  65  f,  21.  A.  32  681.  Schiffsturbinen-Anlage  mit 
doppeltem  Schraubenrad-Uebers^tzungsgetriebe.  Aktiengesell- 
schaft Brown,  Boveri  &  Cie.,  Baden,  Schweiz;  Vertr.: 
Robert  Boveri,  Mannheim-Käferthal.  11.  12.  19.  Schweiz 
29.  11.  19. 

Klasse  84  a,  3.  H.  73  518.  Verfahren  zum  Dichten  von 
Dammbalkenverschlüssen  für  Wasserbecken  aller  Art.  Hugo 
Herzbruch,  Datteln  i.  W.    Zus.  z.  Pat.  218  924.    14.  1.  18. 

Klasse  84  a,  3.  St.  33  547.  Klappenwehr  mit  Gewichtshebel. 
Friedrich   St  oll,   Pfarrkirchen,   Niederbayern.    29.    7.  19. 

Klasse  84  b,  1.  Sch.  58  591.  Sparschleuse  mit  speicherartig 
übereinanderliegenden  Sparbecken.  Bruno  Schulz,  Berlin- 
Grunewald,  Joseph-Joachim-Straße  36  a.     18.  6.  20. 

Klasse  65  a,  71.  332  318.  Wurfvorrichtung  für  Rettungs- 
ringe. Friedrich  Wilhelm  von  Bercken,  Kiel,  Hol- 
tenauer Str.  42.    24.  9.  19.    B.  90  929. 

Klasse  65  a,  80.  332  460.  Schlingerdämpfungstank  für 
Kriegsschiffe  mit  Gürtelpanzer.  Hermann  Frahm,  Ham- 
burg, Brahmsallee  18.    31.  3.  17.    F.  41  770. 

Klasse  65 b,  3.  332 276.  Hebe-  und  Bergungsschiff.  Deut- 
sche Maschinenfabrik  A.-G.,  Duisburg.  2.  10.  17 
D.  33  775. 

Klasse  65  d,  9.  332  038.  Feststellung  der  Ankerseiltrommel 
mittels  Bremsscheibe.  Neufeld  &  Kuhnke,  Kiel.  Zus.  z. 
Pat.  315  954.    24.  4.  14.    N.  15  277. 

Klasse  65  d.  9.  332  039.  Tiefen einstellung  für  verankerte 
Seeminen.    Neufeldt  &  Kuhnke,  Kiel.    6.  6.  16.  N.  17  222. 

Klasse  65  d,  9.  332  040.  Vorrichtung  zum  Zerschneiden  von 
unter  Wasser  befindlichem  Seilwerk.  Neufeld  &  Kuhnke, 
Kiel.    13.  7.  18.    N.  17  419. 

Klasse  65  d,  9.  332  085.  Verankerte  Mine.  Ernst  Paul 
Burkard,  Rottweil.   Zus.  z.  Pat.  328  970.  28.  8.  15.   B.  82  626. 

Klasse  65  f,  10.  332  041.  Bootsmotor  mit  senkrechter,  im 
Heck  des  Bootes  gelagerter  Propellerwelle.  Rudolf  E. 
Heerd,  Frankfurt  a.  M.,  Böttgerstr.  29.    18.  9.  19.   H.  78  365. 

Klasse  65  f,  16.  332  042.  Stoßpropeller.  Gott  lieb  Lo- 
risch, Hannover,  Braunstr.  3  a.  Zus.  z.  Pat.  313  070.  12.  7.  19. 
L.   48  549. 

Klasse  65  f ,  23.  332  043.  Umsteuervorrichtung  an  Boots- 
motoren mit  durch  seitliches  Verschwenken  umsteuerbarem  An- 
triebspropeller. Rudolf  E.  Heerd,  Frankfurt  a.  M.,  Böttger- 
straße  29.    19.  11*  19.    H.  79  058. 

Klasse  65  f ,  28.  332  044.  Planetenradwendegetricbe,  insbe- 
sondere für  Bootsmotoren.  Luftfahrzeugbau  Schütte- 
Lanz,  Mannheim-Rheinau.  Zus.  z.  Pat.  328  862.  28.  3.  20. 
L.  50  177. 

Klasse  84c,  2.  331889.  Verbindung  von  Betonpiählen  und 
den  zu  ihrer  Verankerung  dienenden  Betonbalken  unter  Wasser. 

Edmond  Coignet,  Paris ;  Vertr. :  Dipl.-Ing.  B.  Wassermann, 
Pat.-Anw.,  Berlin  SW  68.    23.  10.  12.    C.  22  482. 

Klasse  84  d,  2.  331917.  Selbsttätige  Umsteuerungsvorrichtung 
für  einen  Bagger,  der  von  einem  auf  Längsgleiseu  fahrbaren  und 
durch  ein  Quergleis  verbundenen  Wagengestellen  ruhenden 
Wagen  getragen  wird.  Hermann  Otto  Kurth,  Lauter,  Sa. 
und  Paul  Mögel,  Dresden- A.    21.  2.  19.    K.  68160. 

Klasse  65  a,  53.  332  984.  Schleppvorrichtung  für  Schiffe. 
Richard  Koß,  Münster,  Westf.,  Dechaneistr.  9.  9.  4.  18. 
K.  65  988. 


Klasse  65  d,  9.  332  930.  Zündeinrichtung  für  Seeminen. 
Christian  Hülsmeyer,  Düsseldorf-Grafenberg,  Richt- 
weg 11.    2.  10.  14.    H.  72  323. 

Klasse  65  d,  9.  332  931.  Vorrichtung  zum  selbsttätigen 
Einstellen  der  Tauchtiefe  von  Seeminen  bei  ihrer  Verankerung. 

Christian  Hülsmeyer,  Düsseldorf-Grafenberg,  Richt- 
weg 11.    2.  10.  14.    H,  72  558. 

Klasse  65  f,  3.  332  839.  Doppelpropeller  für  Wasser-  und 
Luftfahrzeuge.  Dr.  Rudolf  Wagner,  Hamburg,  Bismarck- 
straße 105.    15.  7.  15.    W.  46  719. 

Klasse  65  f,  6.  332  840.  Antrieb  von  langsam  fahrenden 
Schiffen  mittels  Schiffsschrauben.  Curt  Arnhold,  Berlin 
Breite  Straße  29.    11.  9.  18.    A.  30  960. 

Klasse  65  f,  6.  332  841.  Umsteuerung  von  Außenbordmoto- 
ren.   Dr.-Ing.   H.   Baer,  Breslau,  Parkstr.  25  a.     21.  6.  19. 

B.  89  795. 

C.  Gebrauchsmusterschutz. 
Kl.  65  a.    761304.    Rettungsboot.   H  a  n  s  B  ä  u  e  r  1  e,  Frank- 
furt a.  M.    10.  5.  20.  B.  87  83u. 

Kl.  65  a.  761 518.  Einrichtung  für  Unterseeboote  zur  Er- 
haltung der  Schwerpunktslage  bei  auftretenden  Beschädigungen 
außenbords  angeordneter  Geschütztürme.  Rheinische  Me- 
tallwaren- und  Maschinenfabrik,  Düsseldorf-Deren- 
dorf.   14.  9.  18.    R,,  45  743. 

Kl.  65  c.  761 526.  Vorrichtung  an  Ruderbooten  zum  Be- 
wegen derselben  in  der  Gesichtsrichtuug  des  Ruderers.  Rieh. 

Stephan,  Berlin,  Marienburger  Sträße  29.  22.  1.  20.  St. 
23  938. 

Kl.  65  c.    761 527.   Propellerhandantrieb  für  Boote  und  dergl 

Richard  Stephan,  Berlin,  Marienburger  Straße  29.  9.  6. 
20.    St.  24128. 

Kl.  65  c.  761 534.  Schraubenboot  mit  Handantrieb.  Georg 
Bona,  Budapest;  Vertr.:  Friedrieh  Lunow,  Hamburg,  Lübecker 
Straße  15.    18.  6.  20.    R.  '50  305. 

Kl.  84  c.  761 151.  Betonfundament  für  leichte  Häuser  oder 
dergl.  A/S.  Genolith,  Odense,  Dänemark;  Vertr.:  H.  Fieth, 
Pat.-Anw.,  Nürnberg.    29.  11.  20.    A.  32  262. 

Kl.  84  d.  761 006.  Baggereimer,  insbesondere  für  Torfbagger. 
Eisenwerk  Varel  G.  m.  b.  H.,  Varel  i.  O.  26.  11.  20 
E.  26  947. 

Kl.  84  d.  761 221.  Flächenbagger.  Gustav  Siegrist, 
Karlsruhe  i.   B.,  Rüppurer  Straße  30.    29.  12.   17.     S.  39  385. 

EL  84  d.  761222.  Gleitschutz  für  einen  mit  einer  Straßen- 
walze vereinigten  Flächenbagger.  Gustav  Siegrist,  Karls- 
ruhe i.   B.,  Rüppurer  Straße  30.    29.  12.   17.    S.  39  387. 

Kl.  84  d  762  346.  Tankbagger.  Adolf  Wegner,  Grube 
Marga  bei  Senftenberg.    20.  8.  20.    W.  56  228. 

Verlängerung  der  Schutzfrist: 
Kl.    84  c.     674  228.    Spundwandeisen    usw.       A  c  t.  -  G  e  s. 

Peiner  Walzwerk,  Peine  bei  Hannover.  3.  12.  17.  A. 
27  575.    3.  11.  20. 

Kl.  84.4  761221.  Flächeneisen  usw.  Gustav  Sie.g- 
r  i  s  t ,  Karlsruhe  i.  B.,  Rüppurer  Straße  30.  3.  12.  17.  *A. 
27  575.    3.  11.  20. 

Kl.    84  d.     761222.    Gleitschutz    für    Flächenbagger  usw. 

Gustav  Siegrist,  Karlsruhe  i.  B.,  Rüppurer  Straße  30. 
29.  12.  17.    S.  39  387.    3.  12.  20. 

Verlängerung  der  Schutzfrist. 

Klasse  65 a.  670 588.  Fender.  Arthur  Schmidt,  Stade, 
Hannover.    5.  9.  17.    Sch.  58  800.    11.  10.  20. 

Klasse  84  c.  674  229.  Spundwandeisen  usw.  Act. -Ges. 
Peiner  Walzwerk,  Peine  b.  Hannover.    3.   12.  17.  A. 

Klasse  84c.  674  227.  I-Eisen  usw.  Act.-Ges.  Peiner 
Walzwerk,  Peine  b.  Hannover.   3.  12.  17.   A.  27  574.  3.  11.  20. 

Klasse  65  a.  760  966.  Aus  Profileisen  hergestellter  ge- 
schweißter Rahmen  für  Schiffsbauzwecke  u.  dergl.  Fried. 
Krupp,  Akt.-Ges.,  Germaniawerft,  Kiel-Gaarden.  28.  7.  20. 
K.  81344. 

Klasse  65  c.  760  965.  Ruder-  und  Steuervorrichtung  für 
Wasserfahrzeuge  aller  Art.    Ernst  J  a  e  g  e  r  ,  Hamburg.   17.  4. 

20.    J.  19  657. 

Klasse  65  a.  683  980.  Schubausgleichvorrichtung  usw. 
Willi  Fischer,  Altona,  Philosophenweg  25.  12.  1.  18.  F. 
35  817.    4.  12.  20. 

Klasse  84  d  690  699.  Vorlösungs-  bezw.  Verkleinerungs- 
vorrichtung für  Flächenbagger.  Gustav  Siegrist,  Karls- 
ruhe i.  B.,  Rüppurer  Str.  30.    29.  12.  17.   S.  39  386.   25.  11.  20. 
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Bücherbesprechungen 


Bchiffahrts-tKaiender  ffii  <1ms  Kllic-Gebiet  und  die  Märkischen 
Wasserstraßen  1921."  39.  Jahrgang.  Verlag  C.  Heinrich 
in  Dresden-N".  6.  Herausgegeben  von  Dr.  H.  Grobleben,  jur. 
Beirat  der  „Vereinigte  Elbeschifahrts-Gesellschaft  A.-G.,  Dres- 
den" unter  Beihilfe  von  Behörden,  Gesellschaften,  Vereineii 
und  Handelskammern.    Der  Preis  beträgt  18  Mark. 

Auch  der  neue  Jahrgang  bringt  wiederum  zahlreiche  Bei- 
trage,  von  denen  nur  nachstehende  augeführt  seien: 

Neue  Post-  und  Telegraphengebühren  vom  6.  Mai  1920:  neue 
Weehselgebühren  in  der  Tschechoslowakei;  Mitteilungen  über 
die  „Statistik  des  auswärtigen  Handels"  in  der  Tschechoslo  t 
wakei.  soweit  diese  Vorschriften  die  Binnenschiffahrt  betreifen; 
Bihfc  und  Nachruf  für  Herrn  Kommerzienrat  Fischer,  Direktor 
der  S.  B.  D.  G.;  die  neuen  amilichen  Verordnungen  tta'd  Gesetze: 
die  neuen  'Ufer-  und  Hafenordnungen,  Tarife  usw.;  Erweiterung 
des  Verzeichnisses  der  Schiffahrtsveiciue,  z.  B.  durch  Auf- 
nahme der  „Schiffseigner-Genossenschaft.  Hamburg"  usw.;  Fort- 
setzung der  Sammlung  der  „Handels-  und  Schiffahrtsgebräuche" ; 
Portsetzung  der  Chronik,  Verordnungen,  Bekanntmachungen;  all 
gemein  Wissenswertes  sowie  ein  Notizkalender  schließen  sich 
in  auffallender  Reichhaltigkeit  an,  .so  daß  dieses  Handbuch, 
in  praktischem  Taschenformat  gehalten,  abermals  den  be- 
teiligten Kreisen  bestens  empfohlen  werden  kann. 

Schiffshypothekenbanken.  Allen  Lesern  unserer  Zeitschrift 
ist.  bekannt*  mit  welcher  Hingabe  und  Tatkraft  sie  alle  Be- 


strebungen unterstützt  hat,  die  auf  die  Errichtung  Deutscher 
Schiffshypothekenbanken  abzielten;  sie  wissen  auch,  daß  dieser 
Kampf  1918  gewonnen  wurde,  da  in  diesem  Jahre  die  Kr 
richtung  von  3  solcher  Banken  von  der  Regierung  genehmigt 
wurde.'  Der  Zweck  war  die  Erleichterung  des  Schiffskredits, 
besonders  für  die  Binnenschiffahrt  und  die  Befreiung  von  den 
holländischen  Banken. 

Alle  Fragen,  die  die  Schiffshypothekenbanken  sowie  den 
Schiffskredit  behandeln,  sind  in  einer  kürzlich  erschienenen 
Arbeit  von  Christ  „lieber  Sbhiffshypothekenbanken"  eingehend 
erörtert.  Unsere  Leser  wird  besonders  interessieren,  (he  Be- 
sprechung der  Lage  des  Schil'fskredits,  der  Binnenschiffahrt, 
sowie  die  Beleihungsbedingungeu  der  Banken.  Ein  umfäng- 
reicher Abschnitt  behandelt  ferner  die  holländischen  Banken 
und  insbesondere  ihre  Tätigkeit  in  Deutschland  sowie  ihre 
Fanflüsse   auf   Schiffsbau   und  Transportversicherungen. 

Die  Arbeit  ist  bei  der  Ratsbuchhandlung  in  Greifswald 
im  Verlag  erschienen.  Der  Verfasser  ist  den  Lesern  durch 
einige  Aufsätze  bekannt,  die  unsere  Zeitschrift  von  ihm  ver- 
öffentlicht hat. 

"Das  im  Heft '3,  Seite  50  und  51  von 'Geh.  Rät.  Dr.  äfe  Thierry 
eingehend  besprochene  Buch  von  Dr.  Warsch  „Antwerpen-TRottei-- 
dam  und  ein  Rhein-Maa.s-Schelde-Kanal"  isl  in  der  „Rhein"- 
Verlagsgesellschaft  m.  b.  H.  Duisburg,  „Haus  Rhein",  Fried 
rieh- Wilhelm-Straße  41/43,  erschienen. 


Die  heutige  Ausgabe  enthält  eine  Beilage  der: 

Maschinenfabrik  u.  Mühlenbauanstalt  Hugo  Greffenius,  Frankfurt  a.  M.,  betr.  Herstellung  kompl.  Mühlenanlagen 
worauf  wir  besonders  hinweisen. 


\\\\\\\mm\mm\\m.m»\\m»mmummm\u.\\m.\\m»m,m,\mm\\\ 


(Ruhr) !; 


mit  unmittelbarer  Verbindung 
zum   Rhein   für   große  Rheinschiffe. 

Billige  Verkaufspreise,  5 


Weitestgehende  Vergünstigung  durch  die  *• 
Stadtverwaltung,  die  jede  gewünschte 
Auskunft  kostenlos  erteilt. 


Schiffbau-Kalender  1921 

===============  Hilfsbuch  der  Schiffbau-Industrie  ====================== 

Preis,  gebunden  in  biegsamen  Ganzleinen  -  Einband,  innerhalb  Deutschlands  M.  25.- 

(Auslands-Preis  Mk.  75. — ) 

Die  Auflage  ist  ziemlich  vergriffen.    Wir  bitten  deshalb  bei  Bedarf  Bestellungen  sofort 
aufzugeben.  —  Der  Einfachheit  halber  empfiehlt  sich  Voreinsendung  des  Betrages  zuzüglich 
1  Mark  für  Porto  und  Verpackung.    Auslandsporto  3  Mark. 

Verlag  der  Zeitschrift  „Schiffbau",  Berlin  SW68,  Neuenburger  Straße  8 
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Aachen:  Gebr.  Blaise,  Bahnspediteure. 

Mond  &  Cie.,  Intern.  Transporte,  auch  in  Herbesthal  u.  Welkenraedt. 
Aken  a.  d.  K.:  Hafen-  und  Lagerhaus-Actien-Gesellschaft. 
Agchaffenbui-g;:  Bavaria-Schiffahrts-  u.  Sneditions-A.G.-Reederei,Spedition. 
Aussig:  G..fMonglowski.  —  Internationale  Transporte. 
Bamberg:  Bavaria-Schiffahrts-  und  Speditions-A.-G.  —  Reederei,  Spedition. 
Basel:  Burckhardt,  Walter  &  Cie.  Aktiengesellschaft. 
Berlin:  /  Gustav  Knauer,  Wichmannstr.  8, T.-A.:  „Speditionshaus".—  Intern. 
\  Spedition,  Schiffahrt,  Sammelverkehr  nach  allen  Richtungen. 
„        /  Julius  Krömling.  —  Fluß-  u.  Kanalschiffahrtsreederei,  Eildampfer-, 

\  Schleppdampfer-,  Schleppschiffahrtsbetriebe. 
„        ('2.  A.  Warmuth.  —  Spedition  und  Lagerung. 
Betit  heil,  O.-S.:  O.-S.  Lagerhaus  C.  Kaluza.  —  Eigene  moderne  Lagerhäuser. 

.,  M.  Simenauer  Nachf.,  gegrilnd.  1840  —  Große  Lagerspeicher- 

Brannsehweie:  Louis  Fricke.  —  Bahnspediteur,  Lagerung. 
Bremen:  Alfred  Altschüler  &  Co.  G.m.b.H. 

,,        Job..  Heckemann,  gegründet  1831,  auch  in  Hamburg. 
Breslau:  t  Julius  Krümling.  —  Fluß-  und  Kanalschiffahrtsreederei.  Eil- 

\  dampfer-,  Schleppdampfer-,  Schleppschiffahrtsbetriebe. 
Coblenz:  laver  Eckstein  G.m.b.H.  —  Schiffahrt,  Spedition. 
I>anzig:  /  Julius  Krümling.  —  Fluß-  u. Kanalschiffahrtsreederei,  Eildampfer- 

\  Schleppdampfer-, 'Schleppschiffahrtsbetriebe. 
Dortmund:  f  Lindner,  Radermacher  &  Nöthlich,  G.  m.  b.  H.  —  Reedsr,  Spe- 
v  diteure,  Schiffsmakler,  Assekuranz,  Umschlagebetrieb  nnd 
'  Lagerung  von  Massengütern,  gegründet  1899. 
Dutabiirg'-Bulirort:  /  Julius  Krümling.— Fluß- u.'Kanalschiffahrtsreederei 

\  Eildampfer-.Schleppdampfer-.Schleppschiffahrtsbetr." 
Büren:  Dürener  Speditions-  und  Lagerhaus  Otto  Taenzer. 
Eger  (Böhmen):  Ludwig  Bendl.  —  Grenzverzollung.  Samiuelverkehre. 
Elblng:  Louis  Thiel.  —  Spedition,  Lagerung. 

Flensburg:  H.  Chr.  Petersen.   Tel. -Adr.  „Babnspediteur",  Fernruf  279. 
Frankfurt  a.  TU.:  Alfred  Altschüler  &  Co.  G.  m.  b.  H. 

t,  CarlPresser&Co., G.m.b.H.  -  Reederei,  Spedition.'Lagerung. 

<jiera  (Beuss):  Geraer  Elektrizitätswerk- u.Straßenbahn-A.-G.— Spedition, 
Bahnspedition,  Sammelladungsverkehr,  Möbeltransport  Lagerei. 
Gleiwitz:  /  A.Schlesinger.  —  Spedition  und  Verladung,  Lagerhaus,  inter- 

V  nationale  Transporte,  gegründet  1840 
Hamburg:  Alfred  Altschüler  &  Co.  G.  m.  b.  H. 

„  Job.  Heckemann,  gegr.  1831,  auch  in  Bremen 

/  Julius  Krümling.  —  Fluß-  und  Kanalschiffahrtsreederei,  Eil- 
\  dampfer-,  Schleppdampfer-,  Scbleppschiffahrtsbetriebe. 
Hannover :  Fritz  Bäte,  Telephon :  Nord3559, 3560, 3561.  Abt.'Eilgut :  Nord 3562 
,,  I  Julius  Krümling.  —  '[Fluß-  und  Kanalschiffahrtsreederei,  Eil- 

»  dampfer-,  Schleppdampfer-,  Schleppschiffahrtsbetriebe 


Köln  a.  Rh. 


Charlier  &  Co.  -  Spediteure.  Gegr.  1843. 
Albert  H«imaun,  Spedition  und  Schiffahrt  seit  1k45. 


Koll  &  Kubach.  -  Sped., Dampfschiffahrt.  Tel.:  A.  5314, 5315, 5316. 
,,  Speditions  &  Lagerhaus  Aktiengesellschaft. 

Königsberg  i.  Pr.:  /  E.  Bartenwerfer,  Inn.  Max  Meyer.  Fernruf  366.  — 
\  Spedition,  Lagerhaus,  Sammelverk.,  Wasserverfracht. 
Königsberg  i.  Pr.,  /  Robert  Meyhoefer.  —  Reederei,  Spedition,  Scb.iff.i- 
Pillan  u.  Kl  hing:  \  befrachtung,  Versicherung.  Tel.- Adr.:  Haslinger». 
Lübeck:  Alired  Altschüler  &  Co.  G.  m.  b.  H.  • 
l'Udwlgshafen  a.  Rh.:  Mannheimer  Lagerhaus-Gesellschaft. 
Magdeburg :  Elblagerhaus-Aktiengesellschaft. 

,,  /  Julius  Krümling.  —  Fluß-  und  Kanalschiffahrtsreederei, 

V  Eildampfer-,    Schleppdampfer-,  Scheppschiffahrtsbetriebe. 


Paul  Siebert.  —  Schiffahrt,  Spedition,  Lagerung,  Inter- 
nationale und  Überseetransporte.  Sammelladungsverkehr. 


Harktredwitx  i.  Bayern:  (  Rosenberg, Loewe&Co.-Spezial verkehre  für 

f  Porzellan.Glas usw. nach  allenBinnen-u.  See- 
"  "  l häfen. Grenzverkehr  m.d.Tschecho-Slowakei. 

Hemel:  /  Robert  Meyhoefer.  —  Reederei,   Spedition,  Schiffsbefrachtung. 

\  Versicherung.   Telegramm-Adresse:  Haslingers. 
Myslowitz  O.-S.:  H.  Mendelsohn.  —  Internationale  Transporte,  Verzollungen. 

Xeuiali  a.  d.  Oder 


StEdtische  Hafenverwaltung,  Neusatz  a.  d.  Oder. 
Spedition-,  Lagerung-,  Transportübernahmen. 


Bleustrelitz:  R.  Weidinger  Nil.  Inb.:  Curt  Müller. 
Nürnberg:  Bavaria-Schiffahrts-  u.  Speditions-A.-G 

Oppeln 


Spedition,  Lagerung. 
Reederei,  Spedition. 


Oppelner  Verlade-  und  Lagerhaus-Gesellschaft 
Albert  Koerber  m.  b.  H. 


,,         Konrad  Seidel,  —  Spedition  und  Möbeltrausport. 
Passau:  Ludwig  Bend).  —  Grenzverzollung,  Sammelverkehre. 
Posen :  Carl  Hartwig  Akt.-Ges.  -  Spedition,  Schiffahrt,  M8  beltransp..  Lagerhaus 
Potsdam:  Graul  &  Coqui  —  Spedition,  Schiffahrt.  Lagerhäuser. 
Regensburg:  Bavaria-Schiffahrts-  u.  Speditions-A.-G.  —  Reederei,  Spedition. 
Kiesa  a.  E. :  /  Ernst  G.  Fritzsche.  —  Spedition,  Schiffahrt,  Lagerung,  Zweig- 
\  gleisanschluß  Riesa-Hafen. 
,,  /  Johann  Carl  Heyn,  gegründet  1852.  —  Elbumschlag,  Spedition 

\  Lagerung. 
Rotterdam:  Alfred  Altschüler  &  Co.  G.m.b.H. 
Schaft'hansen:  Burckhardt,  Walter  &  Cie.  Aktiengesellschaft. 
Singen  a.  H.:  /  „Translag"   Oberrheinische  Transport-  und  Lagerhaus- 

\  Gesellschaft  m.  b.  H.  —  Internationale  Transporte. 
Stettin:  /  Julius  Krümling.  —  Fluß-  und  Kanalschiffahrtsreederei.  üü- 
\  dampfer-,  Schleppdampfer-,  Schleppschiffahrtsbetriebe. 
,,       Reinh.  Kühnke,  gegr.1875.  -  Sped. .Umschl., Betracht.,  Schifl.,Bunkei  k. 
,,       Hugo  Moeller,  gegründet  1873.  —  Spedition,  Lagerung,  Inkasso. 
Wurzburg;  Bavaria-Schiffahrts-  u.  Speditions-A.-G.  —  Reederei,  Spedition. 
Zürich  I:  Burckhardt,  Waltar  A  Cie.  Aktiengesellschaft. 


j  Wir  suchen 

einen  in  Buchhaltung  und  mit  allen 
Zweigen  derRheinschiffahrtver- 
trauten  Herrn  in  selbständige  Dauerstellung. 

Rheinschiff ahrts  Aktiengesellschaft 

FRIEDRICH  ASTEROTH 

KOBLENZ  , 

Im  um  mm  ma  mm  mm  am  m 


Postfach  133 


=  Roststäbe  =s= 

in  unübertroffen  hochfeuerbeständiger  Qualität  stellen  wir  seit 
Jahren  als   einziges  Sondererzeugnis  her. 

fgST  Kurze  Lieferfristen.  "M 

Rheinisches  Eisenwerk,  Düren  (Rhld.) 
Werke:  Düsseldorf-Reisholz  und  Düren. 


I- "  •■ 


i> "  •! 


Geheimer  Baurat 

M.  CONTAG 

Berlin-Friedenau 

Bismarckstraße  3 
Beratender  Ingenieur 

Wasserwirtschaft, 
Eisenbahn-  und  Schiff- 
fahrtsanlagen 


,:'Mllliii';,i,,:'iilliin 


Schiffsbeschläge 
und  Schiffsketten 

liefert  vorteilhaft 

Karl  Seuthe 

Gevelsberg  i.  W. 


ffagenä,  Anthony  S  *€o. 


Telephon:  Nr. 2354 
bis  2356, 1731 


V?_ „,  _«  _  _    Telegr.  -  Adresse : 

Afremen  „Agaua" 

Vertreter  der  Celler  Schlepp- 
schiff ahrts  -  Gesellscha ft,  Celle 

Billigste  Durchfrachten  nach  allen  Plätzen 

Import,  Export,  Lagerung 


BBl 


jj  Berlin-Hamburger 

::  Land-  u.  Ulasser-Transnort-UGrsicherun^s  AHtien^Gsellsctiart 

%  BERLIN  N24,  Am  Kupiergraben  4  a 

Femsprecher:  Zentrum  5298 
empfiehlt  sich  zur  Übernahme  von  Transport-Versicherungen 
iür  Fluß-,  See-  und  Landreisen.  Vertreter  an  allen  Orten  gesucht 


Niederländisch-Deutsche  Transport-Gesellschaft 


Telegramm- Adresse : 
rtHEINFAHRT,  Amsterdam. 


AMSTERDAM 


Telephonnummer: 
NORD  189  und  NORD  1395. 


RHEINBEFRACHTUKG  -  SPEDITEON  -  ASSEKURANZ 


Regelmäßige  Dampfer-Expeditionen. 

GEWICHTSKON  TROLLE 


Verladung  und  Umschlag  von  Massengütern  aller  Art. 
ZOLLABFERTIGUNG 
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Vereinigte  Spediteure  und  Schiffer 
Rheinschiffahrtsgesellschaft  m.  b.  H. 

Zentrale:  Mannheim 

Telegramme:  „Rheinstrom" 

(  Niederlassungen:  Duisburg-Ruhrort  :  Frankfurt  a.M  :  Mainz  :  Straßburg  Vertretungen:  ^ar}sruh^  :  Köln  a  Rh  ) 
^  2 —  Aschaffenburg  :  Rotterdam  :  Amsterdam  :  Antwerpen   2 —  fwii«  •  FUcol  •  , 


Berlin  :  Basel  :  Zürich 


Erstklassiger  Schills-  u.  sclileppdampferparh :  schuiimmhranen :  Kranenanlagen 

Lagerhäuser :  Lagerplätze 

QnQTISlIitÜt'  MüQCQntPSinOnnPtD  au*  ^em  Rhein  zwischen  den  Seehäfen  bis  Basel  sowie  auf 
U|JULDUjlU]|.  lllduuGllll  UiluPUl  10  allen   mit  dem  Rhein  in  Verbindung   stehenden  Wasserstraßen 


Leimaiher  KeitenfaDrik  Görhe  &  Steins 

=====  Eisenbahnstation:  Letmathe  I.W.  — — — - 

Fabrik  tiand^eschwoisstor  Ketten  jederlArt  un!  D  mensionen 

Schiffs-  und  Kranketten 

Kettenräder  in  hartem  Grau-  undJStahlguß  Schmiede- 
stücke nach  Zeichnung,  roh  und  fertig  bearbeitet 


rtmunoer 

Ketten- 
Fabrik 

DORTMUND 

InQ.  S.  BASTHEIM 

Teleph. :  3201 
Amtlich  geprüfte 

Bergwerhs-,  Schiffs 
und  Heilen 


Galische  Gelenk- 
ketten, Drahtseile 


C  A.  WIEHE 

Minden  i.  W.  Gegr.  1860 

ümscül.,  Spefl.,  Schiflanrt, 
Lagerung,  Assekuranz. 

Vertretung  der 
Bremer  Schleppschiffahrts- 
Gesellschaft,  Bremen. 

Tel.-Adr.:  Wieb«,  Spediteur. 
Fernsprech-Anschluß  49. 
Reichsbank-Giro-Konto. 


r 


in 


It 


Bremen 


Telejframm-Adresje:  Oberweser 


Fernruf:   Amt  Roland   Nr.  219  und  563 


Weser  -  Kanal  -  Rhein  -  Schiffahrt 

Durchgangsverkehr 

von  Bremen  und  anderen  Weserplätzen  nach  dem  Rhein 
und    umgekehrt.     —     Uebernahme    von  Massentransporten, 

Schleppdampfer    auf  der  Ober-   und  Unterweser. 

Eilgüterdienst 

zwischen  allen  Plätzen  der  Weser  von  Bremen  bis  Kassel 
und  ab  Bremen  nach  Kanal-  und  Rheinplätzen  und  zurück. 
Vertreter:  Minden  i.  W.:  C.A.Wiehe;  Dortmund  und  Duis- 
burg-Ruhrort:    Westfälische    Transport -Aktien -Gesellschaft. 


MHHBalflHHHMHB^HaV 


EISENBAU  WYHLEN 

AKTIEN-GESELLSCHAFT 

WYHLEN  (BADEN) 
—'STAUWEHR-ANLAGEN  == 


'IfVInscherniann^ 

(eseiischalt  mit  üescfiränhier  Haltung 

Reederei  und 
Kohlengroßhandlung 

du  ispu  rg-Run  rort 

Zweigniederlassungen 
in  in 
Crefeld  Stuttgart 
Neuss  Schwäbisch- 
Frankfurt  a.  M.  Gmünd 
Offenbach  Ludwigsburg 
Aschaftenburg 
Karlsruhe  | 
Schiffsvertretung  in  Mainz. 

üesellsemilsUjlTl  121  ooo  H. 

SCllÜfSPSrli.  Schleppkähne 

mit  71800  t  Tragfähigkeit, 
wovon  18  Klhne  mit  14500  t 
auch  tür  die  Rhein- Herne  - 
Kanal-Fahrt  geeignet  sind. 
7  Rad-  und  Schrauben  - 
Schleppdampfer  mit  4130  PS. 
Große  Lagerplätze  m. 
Laufbrücken  u. Kränen. 
Massenverfrachtungen  von 
der  Ruhr  u.  den  Kanalplätzen 
bergwärts  zum  Oberrbein 
u.  Obermain  und  umgekehrt. 
Scbleppbeförderung  auf  dem 
Rhein  und  Main  bei  allen 
Wasserstands  Verhältnissen 
mit  flottliegenden  Rad-  und 
Schraubendampfern. 


Anschrift  für  Drahtungen : 
Winschermann  Kohlenhand- 
lung, Duisburgrnhrort 
Fernruf:  Amt  Duisburg- 
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ea  20  000  qm 

<  eigene  Lager  mit  Bahrt* 
nd  Hafen -Anschluf 


SCHIFF5 -MOTOR  EN 


£    ROHÖL  -  6LÜHKOPF  } 

MOTOR- LA  DE-u  NETZWINDEN 
MOTOR  DYNAMOS 

ZUVERLA'JJIG 
EINFACH 

HANSEATISCHE  MOTOREN  CEi^bH.' 
HANBVR036/FABRIK:  BERGEDORI 


Automobil  -Transporre 
nach  allen  Ländern. 


Lagerhäuser  in  Berlin,  Tempelhof  und  Spandau  mit 
direktem  Bahnanschluss  und  Schiffahrtsverbindung 
nach   allen  Häfen    der  Elbe,    Oder  und  Weichsel. 


Uebernahme 

aller  Transporte  von  Gütern 

zwischen  Rhein,  Weser  und  anschließenden) Kanälen 

Oberweser  Privatschiffer  -  Vereinigung 
Transport-  u.  Handelsseseilschaft  m.  b.H. 
Minden  I.W.  Bremen 

Fernspr.:  Nr.  232  und  313      Roland  Nr.  123Ö  uDd  7  1- 
Telegratnm-Adresse :  Privatschiffahrt 


Schiffahrt  Spedition 

Rheinschiifahrts  -  A.  -  G. 
Friedrich  Asteroth 

COBLENZ 

(Telegramm-- Adr. .  Asteroth) 
Zweigniederlassung  in  Rotterdam 

übernimmt 

Transporte  in  ganzen  Schiffsladungen 


sowie  Teilpartien  vom  Mittel- 
rhein   nach  holländischen 

Plätzen  sowie  nach  dem  Rhein- 
Herne  -  Kanal  und  umgekehrt 

Eigener  Schiffsparh  ♦  nie,  sachsemäBe 


QQaooaaaDQQoao  nau  □□□□□□□□□□□□□□ 


□ 
o 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 
o 

D 
D 
□ 

a 
□ 
a 
□ 
□ 
o 
□ 
o 
□ 


TÖLKE  I  CO.,  BREMEN 

hihi i f n iittif ti i im 1 1 1  liefern  mmiiiimimimimi 

(öerKzeuse  und  Inventar 
für  Deck  und  Naschine. 


□ 
a 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 
a 
□ 
a 
□ 
a 
a 
a 
a 
□ 
a 
p 
o 


□□□□□DaaQaaaaagBaDaaaDaaoaaDaaa 


Transport  - Versicherungs -Aktien  •  Gesellschaft 
in  München-Gladbach 

Gegründet  1867. 
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Transport-  und  Valoren -Versicherungen 
sowie   Rückversicherungen   aller  Art. 
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Vor  trag 

über  die  Mißwirtschaft  der  Eisenbahnen  als  Ursache  der  Lahmlegung  der  Binnenschiffahrt  und  der  Verödung 

der  Wasserstraßen  und  Hafenanlagen, 

gehalten  am  12.  Februar  1921  im  Bürgersaal  dos  Berliner  Rathauses  von  Richard  Brandenburg,  Berlin. 

es  sich  um  Sendungen  •  ein  und  derselben  Wareagafctung  von 
einem  Absender  an  ein  und  dieselbe  Adresse  handelte, 
. —  sind  den  Spediteuren  in  dein  neuen  am  1.  Dezember  v.  J. 
in  Kraft  getretenen  Tarif  noch  ganz  bedeutende  Vergünsti- 
gungen gewährt  worden!  Und  zwar  durch  Aufnahme  der  Sammel- 
güter der  Spediteure  in  die  erleichternde  Liste  A  mit  der 
Frachtberechnung  für  nur  mindestens  10000  anstatt  löOOO  kg, 
und  durch  Befreiung  von  dem  10°/oigen  Gewichtszuschlag  bei 
der   Verwendung   gedeckter  Wagen. 

Es  wird  seitens  der  Eisenbahn,  die  auf  allen  Bahnhöfen 
auf  die  Stückgut-Annahme  und  -Ausgabe  eingerichtet  ist,  eine 
geradezu  unbegreifliche  "Werbetätigkeit  für  die  Sammelladungs- 
verkehre der  Spediteure  entwickelt,  indem  sie  neuerdings 
direkt  vorschreibt,  daß  die  Waren  von  verschiedenen 
Versendern  an  einen  Absender  zur  einheitlichen  Beförderung 
übergeben  sein  müssen,  und  nach  Ankunft  am  Bestimmungsorte 
vom  Empfänger  an  mehrere  Endempfänger  verteilt  werden 
müssen,  und  keinen  Unterschied  macht,  ob  es  Waren  ein  und 
derselben   oder   verschiedener   Art  sind. 

Daß  die  Spediteure  die  ihnen  zwar  offiziell  nicht  geneh- 
migte Vergünstigung  der  Verwendung  großräumiger  Wagen  tat- 
sächlich genießen,  kann  man  tagtäglich  an  ihren  gerade  während 
der  letzten  Jahre  ermieteten  oder  errichteten  Schuppen  mit 
Gleisanschluß  beobachten. 

Trotzdem  schon  anfangs  September  v.  J.  allgemein  von 
einem  Eisenbahndefizit  von  l(i  Milliarden  gesprochen  wurde, 
und  diese  Mißwirtschaft  der  Eisenbahn  im  größten  Wider- 
spruch mit  dem  §  92  der  Reichs  Verfassung  steht,  laut  wel- 
chem die  Eisenbahnen  als  wirtschaftliches  Unternehmen  nach 
kaufmännischen  Grundsätzen  verwaltet  werden,  und  mindestens 
die  Selbstkosten  aufbringen  sollen,  auch  bereits  die  Entente 
auf  eine  Sanierung  unseres  Eisenbahnwesens  drängte,  ist  noch 
am  1.  Dezember  v.  J.  ein  neuer  Eisenbahntarif  in  Kraft  ge- 
treten, der  eine  bis  zu  30n/o  gehende  Ermäßigung  der  Fracht- 
sätze für  Massengüter  auf  weitere  Entfernungen  gewährte,  und 
dessen  Mehreinnahmen,  dje  mau  aus  der  Erhöhung  der  Stück- 
gut- und  Wagcnladungsfrachtsätze  auf  kurze  Entfernungen  er- 
wartete,   auf    nur    eine    Milliarde    veranschlagt  -wurden. 

Und  das,  obgleich  die  rersonentarife  heute  nur  das  Vier- 
einhalbfache, die  Gütertarife  etwa  das  Sechsfache  der  Frie- 
denssätze betragen,  während  die  Personalkoslen  der  Eisenbahn 
auf  das  Zehnfache  und  die  Materialkosten  auf  das  Zehn-  bis 
Vierzigfaehe  gestiegen  sind,  so  daß  sich  der  monatliche  Fehl- 
betrag auf  etwa   700  Millionen   beziffert ! 

Eine  durchgreifende  Erhöhung  der  Eisenbahn  tärife,  die  ur- 
sprünglich für  den  1.  Februar  d.  J.  in  Aussicht  genommen 
war,  nunmehr  aber  erst  am  1.  April  d.J.  in  Kraft  treten  soll,  wird 
auch  noch  keine  wirkliche  Deckung  der  Selbstkosten  einbringen, 
weil,  wenn  sie  wirklich  in  der  von  der  Eiscnbahnvcrwaltung 
der  ständigen  Tarifkommission  vorgeschlagenen  Höhe  von  durch- 
schnittlich 7öoo  —  gestaffelt  von  90  bis  COrt,o  in  den  ein- 
zelnen Klassen  —  zustande  kommt,  wogegen  diu-  Interessen- 
ten-Ausschuß, der  nur  60<Vo  zugestehen  will,  schon  protestiert  hat, 
ihr  Ertrag  nur  auf  etwa  eine  Milliarde  Mehreinnahme  aus 
dem  Personenverkehr  und  auf  etwa  9  Milliarden  Mehreinnahme 
aus   dem   Güter-    uiid   Tierverkehr   geschätzt  wird. 

Die  restlichen  4,4  —  in  Wirklichkeit  wohl  mehr  Milliarden 
des  vorjährigen  Fehlbetrages  hofft  mau  durch  Ersparnisse  zu 
decken  was  aber  sehr  unwahrscheinlich  ist.  Die  Zweifel,  welche 
an    die    Verwirklichung   einer   derartigen   Ersparnis   zu  setzen 


Die  Mißwirtschaft  der  Eisenbahnen,  die  der  Allgemein- 
heit, der  Steuerzahler  die  Deckung  eines  im  Jahre  19*20  ent- 
standenen Defizits  der  Eisenbahnen  "in  der  zugestandenen  Höhe 
von  mindestens  14,4  Milliarden,  wahrscheinlich  aber  eines  viel 
höheren  Fehiiietrages  auferlegt  hat,  hat  auch  zu  einer 
L  a  Ii  in  1  e  g  u  n  g  der  Binnenschiffahrt  und  zu  einer 
Verödung    der    Wasserstraßen    und    Hafenanlagen  geführt. 

Die  Binnenschiffahrt,  die  auf  Deckung  ihrer  Selbst- 
kosten angewiesen  ist,  weil  sie  sie  aas  dem  Säckel  der 
Steuerzahler  nicht  decken  kann,  ist  nicht  in  der  Lage,  die 
Transporte  zu  den  ruinösen  Frachtsätzen  der  Eisenbalm  oder 
—  wie  naturgemäß  erforderlich  —  noch  billiger  auszuführen, 
und  wird  infolgedessen  ausgeschaltet. 

Ausgeschaltet  sowohl  im  eigentlichen  Massengüterverkehr 
in  ganzen  Kahnladungen,  als  auch  im  Teil-  oder  Wagenladung8' 
uhd  Stückguts  verkehr. 

Aus  diesem  Grunde  sind  die  Transporte,  die  vordem  die 
Binnenschiffahrt  beförderte,  last  ausnahmslos  auf  die  Eisen- 
bahn übergegangen,  und  haben  den  Wagen-  und  Lokomotiven- 
mangel, der  zeitweise  auch  jetzt  noch  herrscht,  außerordent- 
lich vermehren  helfen;  so  findet  die  Binnenschiffahrt  nur  noch 
in  den  Richtungen  ausreichende  und  auskömmliche  Beschäftigung, 
in  denen  regelmäßig  so  große  Mengen  Massengut  abtranspor-' 
tiert-  werden  müssen,  daß  sie  die  Eisenbahn  allein  nücht  zu 
bewältigen  vermag. 

Am  deutlichsten  tritt  dieser  Zustand  im  Bezirk  der  mär- 
kischen Wasserstraßen  und  in  Groß- Berlin  in  die  Erscheinung, 
wo  Massengüter,  wie  Kohle  oder  Erze,  die  in  anderen  Ge- 
bieten den  hauptsächlichsten  Beschäftiguugsgegenstand  der 
Binnenschiffahrt  bilden,  fehlen,  und  außerdem  die  örtlichen 
Entfernungen  innerhalb  der  Großstadt  mit  ihren  vielen  Güter- 
bahnhöfen und  Gleisanschlüssen,  die  die  jetzt  so  feueren  'An- 
ühd  Abfuhrkosten  ersparen,  den  ohnehin  billigeren  Bahntransport 
auch  aus   diesem   Grunde   vorteilhafter  gestalten. 

Eine  geradezu  katastrophale  Beschält  igungslosigkeit  der 
Binnenschiffahrt  ist  hier  seit  dem  Ende  des  vorjährigen  Binnen - 
schiffer&treiks,  anfangs  Juni  1920  zu  verzeichnen,  der  die 
Aufhebung  der  von  der  Schiffahrtsallteilung  beim  Reichs - 
verkehrsministerium  (früher  beim  Feldeisenbahnchef)  veranlaßten 
Bahnsperren  und  der  zwangsweisen  Abdrängung  der  Bahntrans- 
porte   auf    die    Wasserstraßen    zur    Folge  hatte. 

Jetzt  hinderte  die  Verlader  nichts  mehr.  ,dßri  Vorteil  der 
billigen  Bahnfrachten  auszunutzen,  und  davon  wurde  natür- 
lich und  wird  noch  heute  der  ausgiebigste  Gebrauch  gemacht. 

Wenn  auch  die  Bahnsperren  dadurch,  daß  die  Auscliluß- 
gleisinhaber  von  ihnen  befreit  waren,  und  auch  sonst,  noch 
vielfach  Ausnahmen  gewährt  wurden,  in  ihrer  Wirkung  stark 
beeinträchtigt  wurden,  so  hatten  sie  der  Binnenschiffahrt  wenig- 
stens zu  einer  teilweiseu  Beschäftigung  verholten,  (|j0  ihr  jetzt 
vollständig  fehlt. 

Dagegen  hatte  die  Befreiung  der  Glcisanschlußinhabcr  von 
den  Bahnsperren  den  Spediteuren  einen  starken  Anreiz  ge- 
I inten,  sich  Gleisanschluß  zu  verschaffen  und  ihre  Sammel- 
ladungsverkchre  auszubauen,  die  gerade  in  jüngster  Zeit  einen 
ungeahnten  Aufschwung  genommen  haben  und  sich  besonders 
in  den  Richtungen  bewegen,  die  vordem  von  den  Eilfracht- 
dampfern bedient  wurden. 

So  treffen  beispielsweise  in  Hamburg  täglich  etwa  300 
bis  400  Wagenladungen  Sammelgut  ein,  während  die  Eilfracht- 
dampfer,  soweit  sie  nicht  überhaupt  still  gelegt  sind,,  leer 
fahren ! 

Einen  weiteren  Anreiz  zur  Pflege  dieser  Saiunielladungs- 
Verkehre  bietet  die  sich  immer  steigernde  Differenz  zwischen 
der  Stückguts-  und  Wagcnladungsfracht,  die  dem  Spediteur, 
der  seinen  Auftragsgebern  natürlich  die  Stückgutsfrachl  be- 
rechnet, einen  ansehnlichen  Verdienst  einbringt. 

Zustatten  '  kommt,  dein  Spediteur  außerdem  noch  die  Teu- 
erung der  Gespannhaltung,  durch  die  die  Verlader  jetzt  mehr 
als  je  auf  ihn  angewiesen  sind,  und  die  Ersparnis  der  Wasser- 
transport Versicherungskosten  im  Sammeila du ngs verkehr,  die  bei 
dem  jetzigen  hohen  Wert  aller  Waren  eine  sehr  bedeutende  ist. 

Ferner  auch  die  hohe  HaTtpfliehl  grenze  der  Eisenbahnen 
für  Verlust,  Minderung  oder  Beschädigung  der  Güter,  welche 
die  Schiffahrtsbet  riebe,  die  diese  Schäden  aus  ihren  Fracht- 
ein nahmen  decken  müssen,  erheblieh  weiter  herabsetzen  müßten. 

Anstatt  nun,  wie  man  es  angesichts  der  finanziellen  Not- 
lage der  Eisenbahnen  für  selbstverständlich  halten  sollte,  diese 
Konkurrenz  im  eigenen  Betriebe,  wenn  man  sie  nicht  ganz 
verbieten  kann  oder  will,  durch  Tarifmaßnahmen  zu  erschweren, 
/..  B.  durch  Frachtzuschläge  zur  Wagenladungsfracht,  oder,  wie 
es  seitens  der  Seereedereien  geschehen  ist,  die  die  ermäßigten 
Ö000  bzw.    10000  oder    15 000  kg  -  Sät ze   nur  gewährten,  wenn 


sind,   brauchen   wohl   kaum   näher   ausgeführt   zu  werden. 

Der  vorerwähnte  Interessentenausschuß  der  Eisenbahn,  der  am 
lö.  d.  M.  hier  in  Berlin  zusammentritt  und  dem  Tarifentwurf 
gewissermaßen  seine  letzte  Zustimmung  geben  soll,  wird  wöhl 
ohnehin  noch  abhandeln. 

Sich  in  diesem  Ausschuß  Sitz  und  Stimme  zu  verschaffen, 
wäre  eine  zweckmäßige  Aufgabe  der  am  Binnenschiffahrtsverkehr 
interessierten  städtischen  Verwaltungen. 

Dort  braucht  die  Binnenschiffahrt  eine  kräftige  Unter- 
stützung, denn  nicht  bloß  dadurch,  daß  bei  der  Mißwirtschaft 
der  Eisenbahnen  die  Eisenbahnfrachten  in  größtem  Mißverhältnis 
zu  den  Schiffsfrachten  stehen,  sondern  auch  durch  den  am  1.  De- 
zember in  Kraft  getretenen  Staffeltarif,  der  als  Neuerung  bei- 
behalten werden  soll,  ist  der  Binnenschiffahrt  der  Wettbewerb 
mit   der   Eisenbahn  unmöglich  gemacht. 

Nach  diesem  Staffeltarif  werden  nämlich  kurze  Entfernun-. 
gen  stärker  belastet,  weitere  Entfernungen  aber  weit  billiger 
gefahren,  als   bisher.    Dadurch   wird  der   Binnenschiffahrt  der 
Wettbewerb  gegen  die  direkte  Eisenbahnverfrachtung  vom  Ab- 
gangsorte  bis   zur   Bestimmungsstation    doppelt  erschwert. 

Einmal  muß  die  Gesamtdurchfracht  sich  der  herabgesetzten 
neuen  Bahnfracht  anpassen,  und  dann  sind  aus  dieser  Durch- 
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acht  die  erhöhten  Vor-  und  Nachfrachten  vom  Abgangsorte 
s  zum  ümsehlagshafiera  und  vom  Entlöschungshafen  bis  zur 
■st  immungsstation  zu  decken. 

Hier  kann  nur  die  Schaffung  eine.-;  billigen  Zubringer- 
id  Anstoßtarifs  und  billiger  Uiüschlägsmöglichkeit  für  die 
innenschiffahrt  ausgleichend  wirken,  und  zwar  eines  wesent- 
■h  ermäßigten  Zubringer-  und  Anstoßtarifs  für  alle,  nach 
ihnenhäfen  laufenden  und  von  Binnonhäfer  kommenden  Trans- 
ite, welche  nachweisbar  auf  Binnenwasserstraßen  weiterbe- 
rdert  werden  oder  angekommen  sind.  Zu  bedenken  ist  dabei 
e  Höhe  der  Kosten  im  zweimal  gebrochenen  Verkehr,  der  sehr 
iufjg  erforderlich  ißt. 

Aus  dem  gleichen  Gesichtspunkte  beansprucht  die  Binnen- 
hiffahrt  eine  Herabsetzung  der  neuerdings  ganz  wesentlich 
höhten  Abfertigungsgebühren  für  die  nach  vorerwähntem  Zu- 
inger-  und  Anstoßtarif  zu  behandelndeli  Güter.  Der  Fach- 
isschuß  hat  alle  diese  Anträge  gestellt,  ist  aber  abschlägig  be- 
hieden  worden. 

Die  Binnenschiffahrt  verlangt  ferner  die  Aufhebung  aller 
■rgünstigungen  und  eine  schärfere  Erfassung  des  Sanimel- 
dungsverkehrs der  Spediteure,  den  die  Eisenbahn  während 
s  Krieges  mit  der  damals  zutreffenden  Begründung  des  Per- 
nalmangels  und  der  Undurehl'ührbarkeit  der  Kleinarbeit  be- 
rwortet  hat,  also  mit  Schwierigkeiten,  die  bei  dem  jetzigen 
srsonalüberfluß  keinesfalls  mehr  vorhanden  sind. 

Die  Binnenschiffahrt  verlangt  ferner  eine  mindestens  den 
lbstkosten  entsprechende  Berechnung  der  Rangier-  und  An- 
hlußgebühren  für  die  Bedienung  der  Gleisanschlußinhaber, 
amit  aber  keinesfalls  etwa  einer  Erhöhung  der  Anschluß- 
bühr  an  die  Binnenumschlagshäfen  das  Wort  geredet  sein  soll. 

Das  Binnenschiff  ahrtsgeWerbe',  welches  mehreren  hundert- 
usend  Existenzen  das  Brot  gibt,  bettelt  nicht  um  Almosen, 
ttet  nicht  um  Fürsorge  oder  Unterstützung,  sondern  bean- 
rucht  nur,  daß  die  Eisenbahn  nicht  auf  Kosten  der  Allge- 
einheit  der  Steuerzahler  eine  geradezu  unlautere  Konkurrenz 
isübt.  und  zwar  unter  Außerachtlassung  aller  kaufmännischen 
•undsätze  und  der  ihr  von  der  Reichsverfassung  vorgeschrie- 
ben Selbstkostendeckung. 

Die  Argumente  der  Rücksicht  auf  evtl.  Erschütterungen  des 
irtschaftslebens  dürfen  nicht  Gegenstand  der  Eisenbahntarif 
ilitik  sein.  Zunächst  muß  abgewartet  werden,  ob  und  wo  cler- 
tige  Erschütterungen  überhaupt  entstehen,  und  wo  solche  ent- 
eilen, muß  auf  anderem  Wege  eingegriffen  werden. 

Denn  die  Frage  ist  überhaupt  noch  nicht  entschieden,  ob 
im  Standpunkt  der  Allgemeinheit  diese  Politik  der  größten 
icksicht.nahme  auf  die  Verkehrsinteressenten  seitens  der 
senbahn  notwendig  und  richtig  'ist. 

'Jedenfalls  dürfte  die  Ansicht  der  Allgemeinheit  über  die 
>reckmäßigste  und  gerechteste  Art  der  Kostendeckung  nicht 
r  Weg  der  Steuern,  also  einer  Erhöhung  derselben  um  etwa 
nfzig  Prozent,  sondern  nur  der  Weg  der  Tariferhöhung  sein. 

Jedenfalls  dürfen  nicht  weiterhin  bestimmten  Interessen- 
nkreisen)  die  keine  Not  kennen,  derartige  Vorteile  auf  Kosten 
r  Steuerzahler  und  zum  Schaden  der  Binnenschiffahrt  zu- 
>mmen. 

An  der  schleunigen  und  durchgreifenden  Aenderung  dieser 
istände  haben  auch  die  Magistrate,  welche  ihre  Häfen  und 
idestraßen  jetzt  verwaist  sehen,  das  größte  und  dringendste 
teresse.  Wir  sehen  heute,  daß  sich  dieses  Interesse  regt, 
id  begrüßen  dies  mit  Freude. 

Unsere  große  und  gemeinsame  Sorge  und  einziges  Streben 
t  die  Belebung  des  Verkehrs,  der  Wasserstraßen  und  der 
Wen.     Mehr   Güter   auf   die  Wasserstraßen! 

Wie  die  Binnenschiffahrt,  werden  auch  die  Magistrate  für  die 
•meinsame  Forderung  voll  und  ganz  eintreten,  nämlich  dafür, 
ü  die  Eisenbahn,  nachdem  sie  bisher  in  unbegreiflicher  Lässig- 
st auf  Kosten  der  Allgemeinheit  der  Steuerzähler  ihre  Tarife 
n  Selbstkosten  nicht  angepaßt  hat.  endlich  zu  einer  wirklich 
irehgreifenden  Erhöhung  und  ;lamit  zu  einer  Beseitigung  der 
iß  wir tschaft  schreitet. 

Sobald  dies  geschieht,  werden  sich  die  Häfen  auch  wieder 
kleben,  und  die  in  ihnen  investierten  Kapitalien  nicht  länger 
iverzinst  bleiben. 

Die  Binnenschiffahrt  ist  der  Bewältigung  des  größten  Ver- 
ihrs  fähig,  wenn  sie  nur  Arbeit  hat  und  den  Wettbewerb  mit 
:r  Eisenbahn  durchführen  kann.  Dies  ist  nur  möglich,  wenn 
senbahnfracht  und  Schiffsfracht  wieder  in  ein  geordnetes  Ver- 
iltnis  kommen. 

■Neben  ihren  ebenfalls  um  das  zehn-  bis  vierzigfache  ge- 
eigerteu  Selbstkosten  ist  die  Binnenschiffahrt  auf"  den  mär- 
schen  Wasserstraßen  noch  mit  kürzlich  auf  das  fünfelnhalbfache 
•steigerten  Schleusenabgaben  (Schleusenzöllen)  usw.  und  mit 
:r  siel  enprozentigen  Verkehrssteuer  belastet,  von  der  in  den 
isenbahntärifen  überhaupt  keine  Rede  ist. 

Nachdem  die  Verkehres  teuer  auf  Drängen  der  interalliierten 
ommission  auf  dem  Rhein  und  auf  der  Elbe  aufgehoben  werden 
ußte  und  der  Reichstag  einen  Beschluß  gefaßt  hat,  nach 
elchem  die  Verkehrssteuer  für  alle  natürlichen  Wasserstraßen 


aufzuheben  ist  (also  für  die  künstlichen  nicht),  sind  die  mär- 
kischen damit  beglückt  geblieben. 

Und  zwar  mit  dem  Erfolg,  daß  wir  sie  nicht  mehr  ab- 
wälzen können,  sondern  aus  eigener  Tasche  zahlen  bzw.  unsere 
Frachten  um  ihren  Betrag  herabsetzen  müssen,  wenn  wir  die 
Niedcrlausitzer  Braunkohle,  welche  von  einer  großen  Anzahl 
von  Gruben  und  Brikettfabriken,  einen  kürzeren  Bahntransport 
nach  der  Elbe  als  nach  den  Umschlagsplätzen  der  Mark  zurück- 
zulegen hat,  in  der  Richtung  Hamburg  und  Lübeck  usw.  nicht 
ganz  aus  dem  Verkehr  der  Mark  verlieren  wollen.  Wir  müssen 
also  nicht  nur  die  Bahnfrachtdifferenz,  sondern  auch  die  Schleu- 
senzölle  und  die  Verkehrssteuer  (Abgaben,  von  denen  die  Elbe 
sämtlich  befreit  ist)    aus  eigener  Tasche  zahlen. 

—  Dazu  kommt  hoch,  daß  hier  ein  viel  stärkerer  Mangel 
an  Rückladung  herrscht,  und  die  Beschränkung  in  der  Größe 
der  Schiffe  durch  die  Schleusenabmessungen  und  der  Aus- 
nutzung der  Ladefähigkeit  infolge  der  geringen  Wassertiefe  der 
Kanäle. 

In  der  Erhebung  der  Verkehrssteuer  für  den  Kohlentrans- 
port auf  dem  Wasserwege  liegt  auch  insofern  ein  schreiendes 
Unrecht,  als  der  Bahntransport  von  Kohle  von  vornherein  von  der 
Verkehrssteuer  befreit  war.  « 

Aus  allen  diesen  Schilderungen  erhellt,  daß  von  einer  Er- 
höhung der  Wasserfrachten,  die  nach  einer  ganz  unzutreffenden 
Pressemitteilung  der  Gegenstand  unserer  Vorbesprechung  am 
5.  Februar  gewesen  sein  soll,  absolut  keine  Rede  sein  kann, 
zumal  die  geplante  Erhöhung  der  Eisenbahnfrachten,  wenn  sie 
wirklich  in  voller  Höhe  durchgeführt  wird,  unsere  Wettbe- 
werbsfähigkeit nur  zum  Teil  wieder  herstellt,  jedoch  zu  einer 
Erhöhung   der    Wasserfrachten    gar    keine    Möglichkeit  bietet. 

Im  übrigen  erblicken  wir  die  Aufgaben  der  Magistrate 
in  der  Schaffung  guter  und  billiger  Lade-  und  Löschstellen  und 
Umschlagsmöglichkeiten,  sowie  in  der  Unterstützung  der  Binnen- 
schiffahrt in  ihrem  Bestreben,  die  ruinöse  Konkurrenz  der  unter 
ihren  Selbstkosten  befördernden  Eisenbahnen  zu  beseitigen. 

Etwas  anderes  können  und  dürfen  die  Magistrate  nicht 
wollen.  Eine  von  der  reinen  Verwaltungspolitik  abweichende, 
und  wie  in  dem  Einladungsschreiben  des  Berliner  Magistrats 
erwähnte  etwas  welter  ausschauende  Politik,  unter  der  wohl 
die  im  „Vorwärts"  als  erforderlich  bezeichnete  „Zentralstelle", 
bei  der  alle  Anmeldungen  von  Frachten  zu  machen  wären,  zu 
verstehen  ist,  kommt  für  sie  nicht  in  Frage. 

Etwa  dahin  zielende  Bestrebungen  könnte  die  im  Fachaus- 
schuß zusammengeschlossene  Binnenschiffahrt,  die  Zentrale  der 
gesamten   deutschen   Binnenschiffahrt,   nicht  gutheißen. 

Entschließung. 

Folgende  vom  Redner  vorgelegte  Entschließung  wurde  von 
der  Versammlung  einstimmig  angenommen  und  dem  Reichsver- 
kehrsminister,  dem  Reichsfinanzminister  und  den  Fraktionen  des 
Reichstages  zugestellt: 

„Die  am  12.  Februar  192  L  im  Berliner  Rathaus  von  zahl- 
reichen Vertretern  der  an  der  Binnenschiffahrt  interessierten 
Magistrate  und  der  Binnenschiffahrtstreibenden  besuchte  öffent- 
liche Versammlung  protestiert  auf  das  lebhafteste  und  entschie- 
denste gegen  die  durch  die  Tarifpolitik  der  Eisenbahn  verursachte 
Belastung  der  Allgemeinheit  der  Steuerzahler,  die  auch  eine 
Lahmlegung  der  Binnenschiffahrt  und  eine  Verödung  der  Wasser- 
straßen und  Hafenanlagen   zur  Folge  gehabt  hat. 

Sie  verlangt  mit  aller  Entschiedenheit,  daß  die  Eisenbahn 
die  mit  der  Rücksichtnahme  auf  das  Wirtschaftsleben  begrün- 
dete, aber  falsche  und  für  die  Binnenschiffahrt  runiös  wirkende 
Tarifpolitik  endlich  aufgibt  und  ihre  Tarifsätze  gemäß  §  92 
der  Reichsverfassung  mindestens  ihren  wirklichen  Selbstkosten 
entsprechend  erhöht. 

Als  Ausgleich  für  die  durch  den  Staffeltarif  eingetreten!' 
Verbilligung  der  Eisenbahnfraehten  für  die  Massengüter  auf 
weite  Entfernungen  behinderte  Wettbewerbsfähigkeit  der  Bin- 
nenschiffahrt muß  eine  Ermäßigung  der  Eisenbahnfraehten  nach 
Binnenumschlagsplätzen  und  eine  Ermäßigung  der  Abfertigungs- 
gebühren, die  bei  einem  gebrochenen  Verkehr  doppelt  in  Be- 
tracht kommen,   gefordert  werden. 

Ferner  verlangt  sie  die  Aufhebung  der  Begünstigung  der 
Spediteure  im  .Sammelladungsverkehr,  die  eine  Konkurrenz  der 
Eisenbahn  in  ihrem  eigenen  'Betriebe  zum  Vorteil  einer  Berufs- 
gruppe auf  Kosten  der  Steuerzahler  bildet  und  bereits  zu  einer 
völligen -Ausschaltung  der  hoch  entwickelten  Eilfracht  dampfer- 
betriebe  geführt  hat. 

Endlich  wird  verlangt  die  Aufhebung  der  Verkehrssteuer 
nicht  bloß  auf  den  natürlichen  Wasserstraßen,  sondern  auch 
für  die  ohnehin  schon  durch  Schleusenabgaben  belasteten  und 
durch  die  Schleusenabmessungen  in  der  Größe  der  Fahrzeuge 
und  der  mangelnden  Wassertiefe  der  Kanäle  in  der  Ausnützung 
ihrer  Ladefähigkeit  behinderten  künstlichen  Wasserstraßen. 

Die  an  den  Wasserstra'ßen  liegenden  Städte  haben  ein  großes 
Interesse  daran,  daß  die  mit  den  größten  Opfern  ausgeführten 
Kanalbauten  und  Hafenanlagen  ihrer  Bestimmung  nicht  ent- 
zogen und  die  darin  investierten  Kapitalien  nicht  nutzlos  preis- 
gegeben werden," 
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Zum  Plan  eines  Elbe-Oder-Kanals  Dresden  -  Frankfurt  a  O. 

Entgegnung  auf  den  Vortrag  des  Stadtbaurates  Dr.  Ing.  Platzmann-Guben  in  der  Sitzung  des  Groden  Ausschusses  des 
Zentralvereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt  am  Donnerstag,  den  11.  November,  in  Berlin  von  Bruno  Schulz, 

Berlin-Grunewald. 


In  Nr.  2  dieses  Jahrganges  der  vorliegenden  Zeitschrift 
i.st  der  Plan  eines  „Elbe-Oder-Kanals  Dresden-Frankfurt  a.  0. 
nebst  seinen  Verbindungen  nach  Westen  zur  Saale,  sowie  nach 
Osten  zur  Oder  unterhalb  Glogau"  behandelt.  Dieser  Kanalplaii 
stellt  sich  in  Gegensatz  zu  zwei  andern  bereits  seit  längerer 
Zeit  vorhandenen  Kanalplänen,  dem  Plan  eines  Elbe-Spree- Kanals 
der  Handelskammer  Cottbus  und  dem  Plan  eines  Eibe-Oder- 
Kanals  von  Mühlberg  a.  d.  Elbe  nach  Aufhalt  a.  d.  Oder  der 
Handelskammer  Görlitz.  Für  den  letzteren  Kanal  ist,  von  dem 
Unterzeichneten  eine  ausführliche  Denkschrift  bearbeitet,  die 
binnen  kurzem  in  Druck  erscheinen  wird.  Das  sehr  lebhafte 
Interesse,  welches  für  diesen  Görlitzer  Kanal  besteht,  ver- 
anlaßte  eine  Prüfung  des  Planes  des  Elbe-Oder-Kanals  Dresden- 
Frankfurt,  die  zu  folgenden  Ergebnissen  geführt  hat. 

Der  geplante  Kanal  soll  nach  seiner  Linienführung  in  Dres- 
den beginnen.  Die  hierzu  ausgedachte  Lösung  ist  zweifellos 
technisch  sehr  interessant;  ihrer  Ausführbarkeit  setzen  sich 
aber  kaum  überwindliehe  Schwierigkeiten  entgegen.  So  er- 
fordert der  Kanalbeginn  in  Dresden  den  Einbau  eines  Wehres 
in  die  bisher  freie  Elbe  zwischen  Kötzschenbroda  und  Nieder- 
wartha, etwa  9  km  unterhalb  Dresden,  eine  Anlage,  gegen  die 
sich  schwerste  Bedenken  geltend  machen  un3  um  die-  sich 
die  heftigsten  Interessenkämpfe  entwickeln  würden.  Abgesehen 
von  dem  notwendigen  Ueberstauen  weiter  Uferflächen  ist  es 
kaum  anzunehmen,  daß  sich  die  Schiffahrt,  in  der  sonst  freien 
Elbe  den  Einbau  eines  Wehres  und  der  damit  verbundenen 
unbequemen  Schleuse  gefallen  lassen  wird.  Für  Dresden  würde 
ja  damit  die  Annehmlichkeit  eines  auf  der  Höhe  -j-  106  an- 
gestauten rulligen  Hafens  erreicht  werden,  der  bis  nach  Dres- 
den den  Eingang  von  1000  Tonnen-'Schiffen  gestatten  würde. 
Die  Fortführung  solcher  Schiffe  durch  Dresden  hindurch  würde 
die  dann  unter  den  bestehenden  Brücken  nur  noch  verblei- 
bende  Durchfahrtshöhe   von  3  m  allerdings  verbieten. 

Mit  der  Anlage  dieses  Wehres  ist  der  Plan  eines  Kraft- 
werkes verbunden,  wohl  ausgehend  von  der  wirtschaftlichen, 
beim  Bau  neuer  Reichs  Wasserstraßen  heute  als  Grundlage  die- 
nenden Notwendigkeit,  daß  heute  ein  Kanal  nur  dann  bau- 
fähig ist,  wenn  sich  mit  ihm  eine  Kraft  Wirtschaft  verbinden 
läßt,  deren  Ertrag  ein  großer  Teil  der  Baukosten  für  die  Ver- 
besserung der  Schiffahrtsstraßen  zur  Last  gelegt  werden  kann. 
Im  Anschluß  daran  sei  auf  den  Vortrag  des  Ministerialdirektors 
im  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  Herrn  Dr.  ing.  h.  c. 
Sympher  in  der  dies  jähigen  Jahresversammlung  deutscher  Elek- 
trotechniker verwiesen.  Nun  soll  dieses  Kraftwerk  bei  Nauen- 
dorf die  an  100  Tagen  von  der  Elbe  geführte  Wassermenga 
von  370  cbm  in  der  Sekunde  mit  5  m  Gefälle  ausnutzen  und 
für  eine  mittlere  Leistung  von  12  500  PS  und  einer  Hö.chstlei-i 
stung  von  19  000  PS  ausgebaut  werden.  Herr  Platzmann  gibt 
selbst  an,  daß  die  Wassermenge  in  wasserarmen  Zeiten  er- 
heblich unter  370  cbm  sinkt.  Nach  dem  bekannten  Werk 
„Oer  Elbstrom ."  steht  das  M.  W.  der  Elbe  am  Pegel 
zu  Dresden 

im  Sommer  auf        — 0,33 
im   Winter  auf        — 0,77 
im  Jahresmittel  auf  — 0,56 
Die  mittleren  Wasserstände  der  einzelnen  Monate  sind  nach 
demselben  Werk  am  Pegel  zu  Dresden  für: 

Oktober   etwa        -0,80  April  etwa  +0,10 

November  etwa    —0,77  Mai  etwa  —0,35 

Dezember  etwa     — 0,75  Juni  etwa  — 0,65 

Januar  etwa         -  0,65  Juli  etwa  — 0,98 

Februar  etwa       —0,35  August   etwa  —0,95 

März   etwa  +0,40          5  eptember  etwa  — 0  90 

Nun   führt  die   Elbe   folgende   Wassermengen  bei  Dresden: 
bei  N.  W.  von  —1,54         78,8  cbm/sec. 
bei  M.  W.  von  — 0,56       270  cbm/sec. 
bei  H.  W.  von  -(-5,37      4600  cbm/sec. 
Die  angegebenen  '370  cbm  werden  also  noch  nicht  einmal 
bei  M,    W.  erreicht;   ja   bei   Torgau.   also  unterhalb  "Dresden, 
ist.  eine  Wassermenge  von  370  cbmsec.  nur  an  80  Tagen  ge- 
messen.   Bei  Dresden  können  es  also  etwa  nur  75  Tage  sein 
und  nicht  wie  angegeben   100.    Nun  ist   der  mittlere  Monats- 
wasserstand nur   in   den    Monaten   Februar-Mai   höher  als  der 
mittlere   Jahrcswasserstatid   von     -0,56,    bei    dem  270  cbmsec. 
abfließen.    Die  Tage  mit  den  angegebenen  370  cbm/sec.  fallen 
also  auch  hauptsächlich  in  diese  Monate  der  hohen  Wasserstände 
hinein;  ob  sich  an   diesen  Tagen,  dann  auch  das  Gefälle  von 
50  m  halten  läßt,   ist  noch  nicht  sicher.    Dagegen  sinkt  die 
Wassermenge  in  den  Wintermonaten  auf  durchschnittlich  etwa 
150  bis   200  cbm.  so  daß  in  dieser  Zeit   des   größten  Kraft 
bedarf.«  die  mittlere  Leistung  von   12  900  PS  bei  weitein  nieht 


erreicht  ist.  Welchen  AVert  hat  nun  ein  Kraftwerk,  das  nur 
an  100  Tagen  voll  in  Betrieb  ist  und  an  den  übrigen  265 
Tagen  erheblich  weniger  oder  gar  keine  Betriebskraft  abgeben 
kann?  Das  ist  ja  der  Fehler  derartiger  Wehranlagen  in  un- 
seren Flüssen,  daß  sie  zeitweise  recht  annehmbare  Kraftlei- 
stungen geben,  im  größeren  Teil  des  Jahres  aber  versagen. 
Wenn  dieser  Nachteil  nicht  wäre,  würde  man  sich  längst  dazu 
entschlossen  haben,  solche  Werke  zu  bauen.  So  wie  die  An- 
lage hier  von  Herrn  Platzmann  geplant  ist,  wird  sie  aber 
kaum  in  der  Lage  sein,  die  eigenen  Baukosten  zu  verzinsen; 
an  eine  Verzinsung  etwaiger  Baukosten  des  Kanals  wäre  dabei 
aar  nicht,  zu  denken. 

Herr  Platzmann  stellt  das  Kraftwerk  Nauendorf  annähernd 
auf  die  gleiche  Stufe  mit  den  am  Oberrhein  bereits  ausgeführten 
bzw.  noch  geplanten  Wasserkraftanlagen,  übersieht  allerdings 
dabei,  daß  diese  Anlagen,  die  den  Bodensee  als  Speicher  be- 
nutzen, eine  viel  gleichmäßigere  Kraftleistung  haben,  wie  sie 
bei  dem  Elbkraftwerk  je  erreicht  werden  kann. 

Der  Kanal  i.st  mit  nicht  unerheblichen  Schwierigkeiten, 
die  sich  aber  wohl  überwinden  lassen,  auf  dem  rechten  Elb- 
ufer neben  der  Elbe  entlang  geführt.  An  der  Abzweigung 
des  Kanals  von  der  Elbe  bei  Merschwitz,  wo  ein  Abstieg 
von  dem  hochgelegenen  Kanal  nach  der  Elbe  vorgesehen  ist, 
soll  daneben  ein  kleines  Kraftwerk  von  2500  PS  angelegt 
werden.  Dies  erscheint  möglich.  Der  Kanalplan  sieht  dann 
noch  3  kleinere  Kraftwerke  vor,  von  denen  das  größte  mit 
28  m  Gefälle  aus  der  Spree  gespeist  werden  soll,  und  bei 
dem  in  vielen  Monaten  vorhandenen  Wassermangel  der  Spree 
ebenfalls  kaum  einen  dauernden  Nutzen  abgeben  kann.  Es 
ist  sehr  fraglich,  ob  die  für  diese  Werke  angegebenen.  ol>en- 
drein  nur  verhältnismäßig  geringen  Kraftleistungen  tatsächlich 
erreicht  werden  können.  Zum  Teil  wird  ihre  Kraft,  wie  weiter 
unten  angegeben,  für  die  Zwecke  des  Kanals  selbst  gebraucht 
werden  müssen. 

Die  Einführung  des  Kanals  in  den  Oder-Spree-Kanal  ober- 
halb Fürstenberg  a.  O.  ist  technisch  recht  geschickt  gewählt, 
dagegen  erscheint  die  weitere  Fortsetzung  des  Kanals  nach 
Frankfurt,  a,  O.  nicht  notwendig,  da  Frankfurt  ja  ohnehin 
schon  an  einer  Wasserstraße  liegt  und  die  hier  gewonnene, 
geringe  Kraftleistung  keinesfalls  ausreicht,  um  die  Kosten  der" 
hierfür  erforderlichen  Kanalstrecke  zu  verzinsen.  Ebenso  er- 
scheint der  Vorschlag,  Guben  durch  einen  Stichkanal  anzu- 
schließen, wenig  angebracht,  da,  wenn  für  Guben  wirklich 
ein  Anschluß  an  eine  Wasserstraße  notwendig  wäre,  dieser 
wesentlich  durch  einen  kurzen  Stichkanal  direkt  nach  der  Oder 
erreicht,  wird,  ein  Plan,  der  sich  zudem  unabhängig  von  jedem 
anderen   Kanalplan   ausführen  ließe. 

Der  Aufstau  der  Elbe  durch  das  Wehr  unterhalb  Dresden 
gestattet  eine  Anlage  des  Kanals  ohne  Scheitelhaltung  derart, 
daß  er  in  4  Abstiegen  von  der  Elbe  zur  Oder  fällt.  iDies 
hat  Herin  Platzmann  wohl  dazu  verleitet,  zur  Speisung  des 
232  km  langen  Kanals,  das  Speisewasser  im  wesentlichen  der 
Elbe  zu  entnehmen,  denn  die  sonst  noch  aufgezählten  Wa.sser- 
quellen,  wie  die  Grubenwässer  des  Braunkohlenreviers  und  die 
Wasser  der  'kleinen  Flüsse  Röder,  Pulsnitz  und  Spree,  langen 
selbstverständlich  zur  Speisung  einer  so  langen  Kanalstrecke, 
selbst  wenn  die  Schleusen  mit  Sparbecken  gebaut  werden, 
bei  weitem  nicht  aus.  Es  wird  also  immer  darauf  hinaus- 
kommen, Wasser  für  die  Speisung  des  Kanals  aus  der  Elbe 
zu  entnehmen,  eine  Annahme,  deren  Verwirklichung  nach  allen 
bisherigen    Erfahrungen    völlig    ausgeschlossen  ist. 

Bekanntlich  tritt  der  Wassermangel  einer  Kanalstrecke 
hauptsächlich  zur  Zeit  der  Niedrigwasserstände  im*  Hochsommer 
auf.  So  sind  in  der  Elbe  bei  Mühlberg  in  dem  Zeitraum 
von  1846 — 96  die  niedrigsten  sommerlichen  Wasserstände  im 
August  und  September,  und  zwar  in  diesem  Zeitraum  die  nie- 
drigsten Tageswasserstände  vierzehnmal  in  den  Augustmonaten 
und  dreizehnmal  in  den  Septembermonaten  aufgetreten.  Aehn- 
lich  sind  die  Verhältnisse  in  der  Spree.  So  zeijgte  der  Pegel 
zu  Spremberg  die  niedrigsten  sommerlichen  Wasserstände  in 
den  Monaten  Juni-September,  und  zwar  in  den  Monaten  Juni 
an  8  Tagen  und  in  den  Juli-  bzw.  August-  und  September- 
Monaten  an  8  bzw.  16  bzw.  14  bzw.  16  Tagen.  Für  -den 
Pegel  an  der  Schleuse  zu  Charlottenburg  in  den  Monaten 
August-Oktober,  und  zwar  in  den  August-  bzw.  Septeraber- 
uud  Oktober-Monaten  an  33  bzw.  34  und  50  Tagen.  Nun  führen 
die  sommerliehen  Niedrigwasser  schon  in  der  Elbe  zu  erheb* 
liehen  Mißständen  und  Beschränkungen  der  Schiffahrt,  so  daß 
eine  Wasserentnahme  aus  der  Elbe  bei  ihrer  außerordentlich 
hohen  Bedeutung  für  den  gesamten  Schiffahrtsverkehr  Preußens 
und  Sachsens  zugunsten  der  geplanten  Wasserstraße  nicht  zu 
denken   ist.    Es  würde  also  nichts  anderes  übrig  bleiben,  als 
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diese  Wasserstraße  allein  aus  den  anderen,  hierfür  aber  völlig 
unzureichenden,  Wasserquellen  zu  speisen;  dann  wird  aber  das 
Fehlen  der  Scheitelstrecke  zum  Nächteil,  da  die  teilweise  dem 
Elbe^gebiet  und  teilweise  dem  Qdergebiet  zuströmenden  Neben- 
flüsse nun  ohne  Anlage  von  Pumpwerken  die  gesamten  ihnen 
entnommenen  Wassermengen  der  Oder  zuführen  würden.  Da 
selbst  diese  Wasserentziehung  der  Elbe  zugunsten  der  Oder 
kaum  ausführbar  sein  wird,  so  waren  also  Pumpwerke  nötig, 
um  das  aus  dem  Niederschlagsgebiet  der  Eibe  entnommene 
Wasser,  soweit  es  durch  Verdunstung  und  Versickerurig  nicht 
noch  verloren'  geht,  diesem  wieder  zuzuführen.  Diese  Pump- 
werke würden  einen  großen  Teil  der  geplanten  Kraftquellen 
verbrauchen.  Ja  diese  Kraftquellen,  abgesehen  die  bei  Nau- 
endorf, würden  in  den  wasserarmen  Zeiten,  in  denen  der  Wasser- 
bedarf am  größten  ist,  vermutlich  für  den  Pumpenbetrieb  kaum 
ausreichen.  Wenn  aber  überhaupt  Wasser  zu  pumpen  ist,  so 
kann  damit  auch  eine  Scheitelhaltung  gespeist  werden.  Für 
die  Wasserbeschaffung  des  Kanals  kommt  auch  bei  den  kleinen 
Flüssen,  wie  Röder,  Pulsnitz,  Spree  usw.,  nicht  einmal  die 
Möglichkeit  in  Frage,  durch  Talsperren  bedeutende  Wasser- 
mengen  für  die  Zeiten  des  Wassermangels  aufzuspeichern.  »So 
wie  die  Wasserbeschaffung  geplant  ist,  ist  sie  also  ganz  un- 
möglich, und  da  dies?  Frage  die  Grundlage  für  einen  Kanal- 
plan  ist,   so   ist   dieser   technisch   nicht  durchführbar. 

Der  Kanal  der  Handelskammer  Görlitz  hat  dagegen  eine 
viel  bessere  und  auch  ohne  Benachteiligung  der  Flußgebiete 
ausführbare    Wasserspeisung.     Er   kreuzt    nicht    nur,   wie  der 


der  unteren  Oder,  somit  in  der  Hauptsache  mit  dem  Seehafen 
.Stettin  dar.  Er  verkürzt  den  bereits  bestehenden  Wasserweg 
nach  Stettin  über  Magdeburgs  Berlin  um  eine  ganz  bedeutende 
Strecke  (von  etwa  200  km).  Xun  frftgl  es  sich,  ob  gegenüber 
dem  bestehenden  bzw.  dem  zu  erwartenden  Verkehr  und  auch 
gegenüber  anderen  Kanalprojekten  es  unbedingt  erforderlich 
ist,  daß  Stell  in  Seehafen  für  diu  obere  Elbe  bei  Dresden 
wird.  Nach  der  Statistik  der  Güterbewegung  auf •  deutschen 
Eisenbahnen,  z.  B.  des  Jahres  1911,  betrüg  der  Gesamtversand 
der  verschiedenen  Güter  vom  Freistaat  Sachsen  nach  Pommern 
mit  seinen  Häfen  und  Ostpreußen  nur  4-1 000  Tons  und  ebenso 
der  Oesamtempfang  etwa  240  000  Tons,  also  der  Gesamtverkehr 
=  284  000  Tons.  Hiervon  kommt  aber  als  Massentransporl, 
wie  er  sich  für  Schiffsbeförderung  eignet,  nur  der  Empfang 
von  70  000  Tons  Holz  aus  Ostpreußen  und  25  000  Tons  Kar- 
toffeln von  Ostpreußen  und  Pommern  in  Frage.  —  Die  Haupt 
mengen  Getreide  bezieht  der  Freistaat  Sachsen  aus  dem  bo 
nachbarten,  landwirtschaftlich  reichen  Schlesien.  Auf  dem 
Wasserwege  hat  zwischen  dem  Freistaat  Sachsen  und  den  Ost 
Provinzen  nach  der  Statistik  über  Verkehr  und  Wasserstände 
der  deutschen  Binnenwasserstraßen  im  Jahre  1913  ein  Ver- 
kehr fast  Überhaupt  nicht  stattgefunden.  Es  ist  also  der  zu 
erwartende  Verkehr  zwischen  Sachsen  und  Stettin  unbedeu- 
tend, zumal  auch  nur  ein  Teil  des  Freistaates  Sachsen  mehr 
oberhalb  Dresdens   in   Frage  käme. 

Wesentlich  größer  sind  aber  die  Gut  entlassen,  die  von 
englischen    oder   atlantischen    Häfen    über   die    Nordsee  durch 


o  öör/rf* 

Elbe-Oder-Kanal 


Breslau 


Kanal  Dresden-Frankfurt  a.  Ol,  die  Röder,  schwarze  Elster, 
Spree  und  Lausitzer  Neisse,  sondern  auch  noch  die  große 
und  kleine  Tschirne,  den  Queis  und  den  Bober.  Seine  Scheitel- 
st recke  liegt,  zwischen  dem  Bober  und  der  Oder.  Die  Kanal - 
strecke  westlich  der  Kreuzung  mit  der  Spree,  die  aus  der 
Elbe  oder  deren  Nebenflüssen  zu  speisen  ist,  gibt  ihr  Schleu- 
sungswasser, dem  die  Wasserentnahme  aus  der  Elbe  gleich 
gewählt  werden  kann,  wieder  an  die  Elbe  ab  und  das  gleiche 
tritt  für  das  Odergebiet  ein,  so  daß  eine  Schädigung  des 
einen  Flußgebietes  zum  Nachteil  des  anderen  hier  ohne  wei- 
teres vermieden  ist.  Zudem  bieten  die  von  dem  Kanal  ge- 
kreuzten Nebenflüsse  mehrfach  die  Möglichkeit  der  Anlage 
von  Talsperren  und  damit  einer  Aufspeicherung  von  Wassen 
für  die  Zeit  des  Wassermangels,  so  daß  die  Wasserbeschaffung 
gesichert  ist.  Daneben  wird  sich  mit  dem  Kanal  die  sehr 
v.  i  ;htige  Frage  der  Regulierung  der  Spreewasserstände  ver- 
bin !  •  i  lassen.  So  kann  einmal  aus  der  Spree  zur  Zeit  des 
Hochwassers  Wasser  in  .  den  Kanal  geleitet  werden  zur  Min- 
derung der  Hochwassergefahren  im  Spreegebiet.,  es  kann  aber 
auch  umgekehrt  zu  Zeiten  des  Wassermangels  aus  den  in 
den  Talsperren  der  Neisse,  des  Bobers,  des  Queis  angesammelten 
Wassermengen  Wasser  nach  der  Spree  abgegeben  werden. 

Die  Lösung  wasserwirtschaftlicher  Fragen  in  Verbindung  mit 
einem  Kanalplan  gibt  nun  bekanntlich  den  Ausschlag  zugunsten 
der  einen  oder  der  anderen  Kanallinif  und  dies  heute  um 
so  mehr,  als  bei  der  gewaltigen  Steigerung  der  Baukosten 
der  Nachweis  der  Wirtschaftlichkeit  einer  Kanallinie  erst  recht 
in  den  Vordergrund  treten  muß.  Hier  ist  aber  der  Kanal  Mühl- 
berg-Aufhalt ganz  bedeutend  dem  Kanal  Dresden- Frankfurt  a.  O. 
voraus,  da  durch  die  mit  dem  erstereri  in  Verbindung  zu 
BjBngehden  Talsperren  sein-  erhebliche  Wasserkräfte  gewonnen 
werden  können. 

Zur  Beurteilung  der  wirtschaftlichen  Seite  des  Kanals  ist 
es  zunächst  erforderlich,  die  geplanten  Verkehrsverbindungen 
und   die    Wichtigkeit   der    Einflußgebiete    zu  betrachten. 

Der  Elbe-Oder-Kanal  Dresden-Frankfurt  a.  O.  stellt  im  all- 
gemeinen  eine  Verbindung  der  oberen   Elbe   bei  Dresden  mit 


Hamburg  nach  dem  Freistaat  Sachsen  und  umgekehrt  gehen. 
Es  wird  daher  für  die  obere  Elbe  immer  Hamburg  und  auch 
Lübeck  Seehafen  bleiben,  zumal  für  die  Ausfuhr  der  billige 
Wasserweg  auf  der  Elbe  stromabwärts  in  Frage  kommt.  Für 
Böhmen,  mit  dem  der  Verkehr  nach  den  zeitlichen  Verhält- 
nissen in  Frage  gestellt  ist,  dürfte  das  oben  Gesagte  auch 
in  entsprechender  Weise  zutreffen. 

Eine  ständig  gute  Verkehrsmöglichkeit  bietet  der  Kanal 
für  den  Versand  von  Braunkohle  aus  dem  Niederlausitzer  Gebiet 
nach  Stettin.  Gerade  der  Bedarf  an  Braunkohle  ist  nach  dem 
Kriege  sehr  gestiegen  und  insbesondere  auch  der  Bedarf  der 
Ostseeprovinzen,  die  vor  dem  Kriege  billige  englische  Stein- 
kohlen bezogen.  Ob  nach  allmählichem  Ausgleich  der  Kriegs- 
wirkungen hierin  wieder  ein  Wandel  eintreten  wird,  ist  nicht 
zu  übersehen,  läßt  sich  aber  mit  ziemlicher  Sicherheit  erwarten. 

Auch  für  den  Versand  von  Braunkohlen  nach  der  Ober- 
elbe bei  Dresden  bedeutet  der  Kanal  eine  gute  Wasserverbiu- 
dung,  doch  nur  für  Abnehmer  an  der  Wasserstraße  selbst, 
da  die  Entfernung  vom  Niederlausitzer  Gebiet  nur  gering  ist" 
und  "die  Eisenbahn  bei  kurzen  Entfernungen  dem  Wasserfrans 
port  gegenüber  große  Vorsprünge  hat. 

Nicht  besonders  günstig  liegen  die  Verkehrsmöglichkeiten 
vom  Braunkohlengebiet  nach  Berlin,  obwohl  dorthin  der  Hangt 
versand  von  Braunkohlen  geht.  Es  bedeutet  die  Wasserstraße 
gegenüber  der  direkten  Eisenbahnverbindung  einen  Umweg.  Der 
Frachtenvergleich  nach  der  Denkschrift  für  den  Elbe-Spree- 
Kanal  von  Havestadt  u.  Contag  läßt  bereits  erkennen,  daß 
nur  für  die  Gruben,  die  am  Kanal  liegen,  ein  Wassertransport 
nach  Berlin  in  Frage  kommt.  Doch  sind  auch  hierfür  die 
Frachtersparnisse  nicht  bedeutend.  Vergleicht  man  jedoch  noch 
die  Bahnfraehten  von  den  Gruben  weiter  ab  vom  Kanal  mit 
den  Wasserfrachten  'der  am  Kanal  gelegenen  Gruben,  so  dürfte 
es  bei  dem  großen  Versand  nach  Berlin  zweifelhaft  erscheinen, 
daß  selbst  bei  entsprechender  Verteilung  durch  das  Syndikat 
auf  die  Gruben  am  Kanal  der  Gesaintbedarf  Berlins  ai  Braun- 
kohlen, wie  der  Berechnung  zugrunde  gelegt,  auf  dem  Wasser 
Wege  bewerkstelligt  wird.   Nun  kommt  aber  für  den  vorliegen- 
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den  Kanal  noch  hinzu,  daß  er  einen  weiteren  Umweg  über 
Forst  und  Fürstenbcrg  bzw.  auch  Spremberg  macht  als  der 
Qder-Spree-Kanal  und  .somit  den  Wassertransport  noch  mehr 
beschränkt,  wenn  nicht  überhaupt  in  Frage  stellt. 

Weiter  wird  als  Vorteil  des  Kanals  die  Abkürzung  des 
Wasserweges  von  Berlin  nach  Cüstrin  bzw.  der  Warthe- Weich- 
sel- Wasserstraße  hervorgehoben.  Durch  den  Verlust  von  Posen 
und  Westpreußen  hat  diese  Wasserstraße  nicht  nur  für  Berlin, 
sondern  auch  im  allgemeinen  an  Bedeutung  verloren.  Somit 
erscheint  die  Abkürzung  des  Weges  Berlin-Cüstrin  durch  eine 
Teilstrecke  des  neuen  Kanals  vorn  Oder-Spree-Kanal  bis  Frank- 
furt a.  O.  weniger  wichtig. 

Nach  vorstehenden  Erwägungen  wird  durch  den  Kanal  in 
der  Hauptsache  ein  Wasserweg  für  den  Braunkohlentransport 
von  der  Niederlausitz  nach   den   Ostseehäfen  geschaffen. 

Em  weiteren  sieht  der  Kanal  Verbindungen  nach  Görlitz, 
der  Oder  bei  Beuthen  bzw.  Glogau  und  nach  Westen  zum 
Staßfufter  Kanal  vor,.  Diese  Verbindungen  sind  wohl  von  großer 
Bedeutung,  doch  sind  sie  nicht-  von  der  Lösung  der  Kanah 
vorläge  abhängig  und  sind  auch  wirtschaftlich  nicht  so  ganz 
miteinander  Verbünden.  Der  Wasserweg  von  Dresden  über  Kott- 
bus,  Beuthen  bzw.  Glogau  nach  Breslau,  der  gewissermaßen 
den  Elbe- Oder-Kanal  Mühlberg- Aufhalt  ersetzen  soll,  würde  einen 
großen  Umweg  bedeuten  und  ebenso  auch  die  Verbindung  von 
Görlitz  mit  der  Elbe  und  der  oberen  Oder.  Der  Anschluß 
an  den  Staßfurter  Kanal  bietet  wohl  Vorteile,  daß  er  auf 
der  gleichen  Kanallialtung  bleibt,  doch  stützt  sich  dieser  Vor- 
teil auf  den  Einbau  eines  Wehres  in  die  Elbe,  der,  wi'e  ein- 
gangs erwähnt,   auf  größte   Schwierigkeiten  stoßen  dürfte. 

Für  die  Berechnung  des  zu  erwartenden  Verkehrs  auf 
dem  neuen  Kanal  nun  sind  die  Zahlen  für  den  Elbe-Knree- 
Kanal  von  Havestadt  und  Contag  zugrunde  gelegt,  obwohl 
liier  der  Haupttransport  von  Braunkohle  nach  Berlin,  dem 
•Haupt a I >sa I  zgebiet,  vorgesehen  ist.  Es  sind  die  Annahmen  für 
den  gegenüber  dem  Elbe-Spree-Kanal  neu  hinzukommenden  Ver- 
kehr aufgestellt,  ohne  sich  auf  bestehende  Verkehrszahlen  zu 
Stützen.  Wenngleich  der  neue  .Kanal  auch  wichtige  Städte 
berührt  und  somit  Einfluß  auf  den  Binnenverkehr  hat,  so 
kommt  es  für  den  Wasserweg  insbesondere  auf  die  Beförde- 
rung von  Massengütern  dieser  Städte  in  der  Kanalrichtung- 
an.  Wie  hoch  dieser  Verkehr  zu  veranschlagen  ist,  müßte  eine 
genauere  Berechnung  auf  Grund  statistischer  Unterlagen  er- 
geben. Dabei  ist  zu  berücksichtigen,  daß  für  die  betreffenden 
Städte  die  Hauptverkehrsrichtung  Berlin  ist;  hierfür  wird  jedoch 
die  direkte  Eisenbahnverbindung  nieist  billiger  werden,  zumal 
nicht  ausgesprochene  Massengüter  in  Frage  kommen  können. 
Was  den  Durchgangsverkehr  anbetrifft,  so  ist  er  ,, zehnmal" 
so  hoch  wie  beim  Elbe-Spree-Kanal  angenommen.  Für  den 
Durchgangsverkehr  nach  Berlin  dürfte  sich  der  Umweg  über 
Mühlborg  mit  dem  über  Fürstenberg  zum  mindesten  ausgleichen, 


obwohl  beide  Kanäle  gegenüber  der  direkten  Bahnverbindung 
nach  Berlin  einen  Umweg  bedeuten  und  dadurch  ein  reger  Durch- 
gangsverkehr in  Frage  gestellt  wird.  Der  Durchgangsverkehr 
nach  Stettin  bzw.  zur  AVarthe  dürfte  nach  dem  bereits  oben 
Gesagten  gleichfalls  nicht  allzu  hoch  zu  bewerten  sein.  Auch 
hat  der  Elbe-Spree-Kanal  ungefähr  die  gleichen  Anschlüsse 
an   die   vorhandenen-  Wasserstraßen. 

Aus.  obigen  Gründen  erscheint  daher  der  zu  erwartende 
Gesamtverkehr  wesentlich  zu  hoch  gegriffen  zu  sein.  Somit 
schwindet  aber  auch  die  errechnete  Wirtschaftlichkeit  des 
Kanals  und  seine  Wichtigkeit  anderen  Kanalprojekten  gegenüber. 

Der  Elbe-Oder-Kanal  Mühlberg-Aufhalt  stellt  zunächst  eine 
direkte  Verbindung  zwischen  den  bedeutenden  Industriebezirken 
Schlesien  und  Sachsen  her.  Dann  durchschneidet  er  in  Ver- 
bindung mit  der  Oder  das  auch  an  landwirtschaftlichen  Er- 
zeugnissen reiche  Braunkohlengebiet  Schlesiens  und  der  Nieder- 
lausitz. In  Verlängerung  über  die  Elbe  hinaus  bildet  er  die 
Fortsetzung  des  Mittellandkanals  und  erzielt  dadurch  eine  direkte 
Verbindung  zwischen  den  beiden  wichtigsten  Kohlenbecken  und 
Industriegebieten  Deutschlands,  Rheinland- Westfalen  und  Ober- 
schlesien, die  gewissermaßen  die  Stützen  des  Deutschen  Reiches 
geworden  sind,  die  einen  solchen  Vorrat  an  Kohlen  haben, 
daß  jedes  einzelne  für  sich  bis  nur  1000  in  Tiefe  gerechnet 
schon  ungefähr  die  doppelte  Köhlenmenge  des  Vorrats  der 
gesamten  englischen  Kohlenfelder  liefern  kann.  Da  die  Kohle 
das  hauptsächlichste  Schwergut  der  Binnenwasserstraßen  ist 
und  bleiben  wird,  und  da  man  im  Deutschen  Reiche  jetzt 
endlich  den  großen  Nutzen  erkennt,  für  den  billigen  und  nach- 
haltigen Versand  der  Kohle  die  Wasserwege  zu  erschließen, 
so  entspricht  es  einer  natürlichen  Entwicklung  des  Verkehre, 
daß  die  neuen  Kanalwege  beide  Schwergutquellen  erfassen  und 
deren  Inhalt  auf  kürzestem  Wege  über  das  Deutsche  Reich 
austragen.  Mittellandkanal  und  Elbc-Oder-Kanal  Mühlberg-Auf- 
halt werden  sich  vorteilhaft  ergänzen  und  die  Befruchtungs- 
fähigkeit der  rheinisch-westfälischen  und  schlesischen  Kraft- 
quellen über  das  ganze  Deutsche  Reich  ausgleichen. 

Weitere  zu  beachtende  Verkehrsbeziehungen  sollen  hier 
unerwähnt  bleiben.  Sie  sind  in  der  Denkschrift  über  die 
Ausführung  eines  Elbe-Oder-Kanals  M  ühl  berg- Auf  halt  im  Auf- 
trage der  Handelskammer  Görlitz  von  mir  niedergelegt  worden. 

Führt  man  sich  die  durch  den  Kanal  neu  geschaffene 
Verbindung  der  ohne  jeden  Zweifel  wichtigen  Verkehrs-  und 
Produktionsgebiete  bei  gleichzeitiger  Auf  Schließung  des  Nieder- 
lausitzer  Braunkohlengebietes  vor  Augen,  so  muß  es  jedem 
Unbefangenen  ohne  weiteres  einleuchten,  welch  ein  großer 
Wert  dem  Elbe- Oder-Kanal  Mühlberg-Aufhalt  beizumessen  ist. 
Die  Wichtigkeit  dieser  Kanalverbindung  allein  spricht  für  seine 
Wirtschaftlichkeit.  Nächst  dem  Mittellandkanal  sollte  daher 
der  Elbe-Oder-Kanal  Mühlberg-Aufhalt  als  seine  südöstliche 
Fortsetzung  in  Angriff  genommen  werden. 


Kanalbaugenossenschaften  und  Steuerrecht 

Von   Rechtsanwalt   Dr.   Leo   Vossen  in  Aachen. 


Am  20.  Januar  iL  Js.  hat  der  Wasserwirtschaftliche  Aus- 
schuß des  Reichswirtschaftsrates  als  Leitsätze  seines  Arbeits- 
planes u.  a.  die  folgenden  aufgestellt: 

„Die  wasserwirtschaftlichen  Aufgaben  sind  durchweg 
unter  dem  Gesichtspunkt  möglichster  Entfal- 
t  u  n„g  u  n  s  e  r  c  r  w  i  r  t  s  c  h  a  f  1 1  i  c  h  e  n  Kräfte,  aber 
ebenso  sehr  unter  Berücksichtigung  der  mehr  als  je  ge- 
botenen ökonomischen  S  e  1  b  s  t  b  s  c  h  r  ä  n  k  u  n  g  zu 

erfassen   Wasserwirtschaftliche  Unternehmungen  sind 

von  vornherein  nach  kaufmännischen  Gesichts- 
p  u  n  k  t  e  n    zu   behandeln   und   nach   ihrem  produktiven 
Charakter  abzustufen  . . . 
Und  gleichfalls  im  Januar  1921  hat  die  Handelskammer  in 
Düsseldorf    angeregt,    die    für    den    Bau    von  Kleinwoh- 
nungen in  den  nächsten  drei  Jahren  zu  verwendenden  Summen 
Handel   und   Industrie   gegenüber   von    der   Einkommen - 
und    K  ü  r  p  e  r  s  c  h  a  f  t  s  s  t  e  u  e  r    zu    befreie  n. 

Was  diese  beiden  Entschließungen  mit  einander  gemeinsam 
haben?  Sie  betonen  aus  gemeinwirtschaftlichen  Gesichtspunkten 
heraus  übereinstimmend  den  Gedanken,  daß  die  gemeinnützige 
Tätigkeit  unserer  dem  Wiederaufbau  dienenden  Selbsthilfeorgani- 
sationen  nicht  nur  von  dem  bösen  Geist  des  Bureaukratismus 
dauernd  befreit  bleiben,  sondern  auch  durch  Privile- 
gierungen soweit  als  möglich  positiv  gefördert  werden 
müssen. 

Dieser  Gedanke  war  auf  wasserwirtschaftlichem  Gebiete 
schon  v  o  r  "dem  Kriege  einer  bestimmten  Art  von  Selbsthilfe- 
Organisationen  nicht  fremd;  nämlich  einmal  den  Genossen- 
schaften zur  Ent-  und  Bewässerung  von  Grundstücken 
zum  Zwecke  der  Landeskultur,  dann  aber  auch  vor  allem 
den  in  meinem  Aufsatz  im  ersten  Februarheft  dieser  Zeitschrift 
schon  kurz  behandelten  Talsperrengenossenschaften. 
Ich  gehe,  obschon  die  Versuchung  dazu  mich  sehr  lockt,  hierauf 


nicht  näher  ein  und  begnüge  mich  mit  dem  Hinwegs  darauf, 
daß  iji  der  Gegenwart  die  Frage  der  Finanzierung  und  Orga- 
nisation des  Ausbaues  der  Wasserkräfte  nach  den- 
selben Gesichtspunkten  im  Mittelpunkte  der  öffentlichen  Er- 
örterung stellt.  Auch  in  bezug  auf  diese  wurde  im  Ausschuß 
des  Reichswirtschaftsrats  allgemein  die  Ansicht  ausgesprochen, 
der  Ausbau  der  Wasserkräfte  müsse  durchaus  zum  Nutzen  der 
Allgemeinheit,  also  nicht  im  Interesse  einzelner 
Gruppen  unseres  Wirtschaftslebens  erfolgen,  und  es  wurde 
namentlich  auch  die  Frage  -nach  dem  besten  Träger  des 
Ausbaus  und  Betriebs  der  Wasserkraftanlagen  ausgiebig  dis- 
kutiert. In  einem  ausgezeichneten  Referat  vor  dem  Verein  zur 
Wahrung  der  Interessen  der  chemischen  Industrie  Deutsch- 
lands hat  'diesbezüglich  am  25.  September  1920  Dr.-Ing.  Oskar 
von  Miller  darauf  hingewiesen,  wie  notwendig  es  sei,  zur 
möglichst  _  vöflkginnienen  Ausnutzung  allein  der  bayerischen 
Wasserkräfte  die  verschiede  n  a  r  t  l'g  e  n  Verbraucher,  wie 
Eisenbahnen,  landwirtschaftliche  und  industrielle  Betriebe,  Be- 
leuchtungsanlagen usw.  in  den  einzelnen  Landesteilen  zu  mög- 
lichst leistungsfä'iige'i  einheitlichen  Organisationen  zu  s  a  m  m  e  u- 
zusch  ließe  n,  und  er  hat  überdies  auch  den  Zusammen- 
schluß der  Wasserkräfte  im  Norden  und  derjenigen  im 
Süden  sowohl  untereinander  als  auch  mit  den  großen  Speicher- 
anlagen an  den  Seen,  und  endlich  auch  die  Verbindung  der 
Wä  r  mek  r  af  t  an  1  ag  e  n  -  speziell  der  Braunkohlengebiete 
für  die  Elektrizitätsversorgung  mit  den  Wasserkraft- 
an  lagen  für  erforderlich  erklärt.  Aus  diesen  Gesichtspunkten 
kann  die  soeben  erfolgte  Gründung  der  „Walchensecwerk  A.-G.5 
und  der  „Mittlere  Isar  A.-G."  unter  überwiegender  Beteiligung 
des  bayerischen  Staates  für  die  Weiterführung  des  Baues  und 
den  Betrieb  der  'beiden  genannten  Werke  nur  als  Durch- 
gangsstadium angesehen  werden,  obschon  gerade  die  ge- 
nannten beiden   Werke  gemeinsam  soeben  die  Kapitalbe- 
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Schaffung  mittels  Herausgabe  mündelsicherer  Schuldver- 
schreibungen der  bayerischen  Großwasserkraftwe'rke  durch  Ver- 
mittlung der  Bayerischen  Staatsbank  In  grolizügigef  Weise  in 
die  Hand  genommen  haben.  Endziel  aller  Bestrebungen  ist 
hier  die  Gründung  des  Bayern  Werks,  welches  zur  Durch- 
führung seines  großzügigen  Programms  eine  LÖO  000  Voit-Leistung 
vom  "Walchensee  ausgehend  nach  M  ü  u  c  Ii  e  n  ,  von  hier  über 
Regensburg  und  Amberg  nach  Nürnberg  und  zurück  über  Augs- 
burg nach  München  und  /.um  Kochelsee  mit  den  nötigen  Aus- 
läufern einerseits  bis  Hof,  andererseits  bis  Wüfzburg  und  sogar 
bis  Aschäffen  bürg  führen  wird. 

Was  .schon  vor  Inkrafttreten  des  preußischen  Wasserge- 
sei  zes  für  En  t  -  u  n  d  B  e  w  ä  s  s  e  r  u  n  g  sgenössensch  ä  f  - 
ten,  vor  allem  aber  für  T  a  1  s  p  e  r  r  e  u  g'  e  n  o  s  s  e  n  s  c  h  a  f  - 
ton  möglich  war,  was  .sich  in  der  Gegenwart  für  die  Ausj 
nutzung  der  Wasserkr;äf-te  unter  dem  Zwang  der  Kohlen- 
not in  machtvoller  Entwiekclung  befindet:  Warum  sollte  es 
nun  nicht  auch  für  die  Erbauung  neuer  Schiffahrts- 
straße n  möglich  sein?!  Mit  Recht  wird  immer  wieder  darauf 
hingewiesen,  daß  der  Ausbau  der  Wasserkräfte  die  Schiffahrt 
nicht  behindern  dürfe  und  umgekehrt,  daß  vielmehr  beide 
Aufgaben  sich  gegenseitig  ergänzen  müssen,  was  auch  beim 
Staffelausbau  einiger  Mußstrecken  schon  mit  Erfolg  In  die  Hand 
genommen  sei.  Das  Kanalbauwesen  muß  daher,  aus  dem  Ge- 
bote der  Zeit  heraus,  wenn  es  sich  mit  Erfolg  als  unentbehrliches 
Glied  in  die  einheitliche  deutsche  Wasserwirtschaft  der  Zu- 
kunft einordnen  und  bei  der  bevorstehenden  Gebeitnahme  der 
Wasserstraßen  auf  das  Reich  nicht  totgeteilt  und  vollständig 
übergangen  werden  will,  sich  lieber  heute  als  morgen  macht- 
volle S  e  1  b  s  t  h  i  1  f  e  o  r  g  a  n  i  s  a  t  i  o  n  e  n  schaffen,  um, 
beim  finanziellen  Versagen  der  Einzelstaaten  und  des  Reiches 
infolge  ihrer  Schuldenlast  und  des  Friedensvertrages,  'diejenigen 
Schiffahrtsstraßen  selbst  zu  erbauen,  welche  nötig  sind, 
um  die  Menschen  und  Völker  wieder  zu  einander  in  freundnach- 
barliche  Beziehungen  zu  setzen  und  heim  mühevollen  Wieder- 
aufbau das  deutsche  "und '  das  internationale  Wirtschaftsleben 
gleichmäßig  zu  befruchten. 

Zur  Art  und  Weise  dieses  Zusammenschlusses  haben  de 
T  h  i  c  r  r  y  und  F  r  a  n  z  i  u  s  in  den  in  meinem  früheren  Auf- 
satz schon  erwähnten  Abhandlungen  in  der  ersten  Januarnummer 
dieser  Zeitschrift  bereits  wertvolle  Anregungen  gegeben.  "Erstefer 
hat  insbesondere  eine  Fülle  vo;i  durchaus  ernst  zu  nehmenden 
und  wirtschaftlich  notwendigen  Kanalbauprojekten  zusammen- 
gestellt, bezüglich  deren  er  zwar  zugibt,  daß  ihre  praktische 
Durchführung  nach  der  Verfassung  Sache  des  Reiches  sein 
würde,  aber  gleichwohl  zweifelnd  fragt,  ob  unter  den  jetzigen 
Finanzverhältnissen  das  Reich  die  erforderlichen  Mittel  für  alle 
diese  Bauten  zur  Verfügung  zu  stellen  in  der  Lage  und  ge- 
neigt sein  würde?  Er  schlägt  also  zur  Verwirklichung  dieser 
Kanalprojekte  ,,die  Bildung  von  p  r  o  d  u  k  t  i  v  e  n  w  e  r  t  e  s  c  h  a  f  - 
Senden  Genossenschaften"  vor  und  wird  bei  diesem 
Vorschlage  von  Franzius  unterstützt,  der  zur  Beteiligung 
an  diesen  Genossenschaften  das  brachliegende  Kapital  aus  den 
Verstecken  hervorlocken  möchte.  Aber:  „Die  Zwangsanleihe 
ist  keine  Wünschelrute,  um  diese  Schätze  zu  haben";  viel- 
mehr schlägt  Franzius  -  -  genau  wie  die  Düsseldorfer  Han- 
delskammer zum  Klein  Wohnungsbau!  zu  diesem  Zweck 
„Steuerbefreiung",  dieser  verborgenen  Schätze  auf  eine  gewisse 
Anzahl  von  Jahren  (10  bis  15)  —  vor.  Die  moralischen 
Bedenken  stellt  er  In  diesem  Zusammenhang  beiseite  an- 
gesichts des  wirtschaftlichen  Zwecks,  und  er  erwartet  von 
dem  Vorschlage  Aussieht  auf  Erfolg,  weil  alle  Welt  doch 
schließlich  einsehen  müsse,  daß  es  für  Kinder  und  Kihdeskmder- 
praktisch  wertvoller  sei,  auf  Grund  der  Kapitalanlage  ihrer 
Eltern  an  produktiven  wirtschaftlichen  Unternehmungen  der 
Zukunft  teil  zu  haben,  als  wertloses  Papiergeld  hamstern  und 
Steuern   hinterziehen    zu  müssen   

Angesichts  dieser  ungemein  beherzigenswerten  Vorschläge, 
welche  unsere  Sozialisten  und  Demokraten  aller  Schattierungen 
sich  hoffentlich  zu  eigen  machen  werden,  wird  eine  kritische 
Zusammenstellung  der  für  die  Genossenschaften  bereits  be- 
bestehenden  S  t  e  u  e  r  v.o  r  r  echt  e  in  großen  Einrissen  nicht 
ohne  Interesse  sein. 

T.  Das  Reiß  h  «not  0  p  f  e  r  g  c  s  e  t  z  u  n  t  e  r  w  i  r  f  t  zwar 
in  §  2  Nr.  4.  alle  „eingetragenen  Genossenschaften,  deren  An- 
teile auf  mindestens  -V)  Mark  lauten",  der  Abgaben  flieht,  stellt 
aber  in  §  5  Nr.  7  alle  „wirtschaftlichen  Verbände  ohne  öffent- 
lich-rechtlichen Charakter,  deren  Zweck  nicht  auf  einen  wirt- 
schaftlichen Geschäftsbetrieb  gerichtet  ist",  und  in  §  5  Nr.  10 
alle  „Personenvereiniguugen,  soweit  sie  ohne  Beschränkung  auf 
einen  bestimmten  engeren  Personenkreis  ...  gemeinnützigen 
Zwecken  dienen",  grundsätzlich  uligii  befrei:  „"Wasser- 
genossenschaften" gehören  nun  zu  keiner  dieser  drei  Kate- 
gorien, sondern  zu  den  abgabepflichtigen  ,, sonstigen  inländi- 
schen juristischen  Personen"  der  Ziffer  5  des  §  2  des  Ge- 
setzes, wie  in  der  „Begründung"  zum  Gesetzentwurf  ausdrück- 


lich ausgesprochen  ist.  Hier  könnte  und  müßte  de  lege  ferenda 
eingesetzt  werden.  Der  Stichtag  des  Reichsnotopfers  ist  zwar 
verstrichen,  neue  große  Vermögensabgaben  sind  aber  wohl 
mit  Bestimmtheit  zu  erwarten.  So  wäre  denn  bezüglich  der 
Wassergenossenschaften  m  erster  Linie  darauf  hinzuwirken,  daß 
alle  Wassergenossenschaften  den  nach  §  ö  Ziffer  7 
und  10  dieses  Gesetzes  abgabel'reien  „ideellen  Verbänden"  bzw. 
„gemeinnützigen  Unternehmungen"  gleichgestellt  und  aus- 
drücklich für  steuerfrei  erklärt  werden,  und  zwar  auch 
dann,  wenn  sie  einen  wirtschaftlichen  Geschäftsbetrieb  be- 
zwecken. Schon  nach  der  jetzigen  Fassung  des  Gesetzes  sollen, 
wie  bei  der  Beratung  desselben  fest -est  (dl  I,  wurde,  alle  Siede- 
l  u  n  g  s  u  n  t-  e  r  n  e  h  m  u  n  g  e  n  als  „gemeinnützigen  Zwecken  die- 
nende Personenvereiniguugen"  angesehen  werden  und  als  solche 
abgabefrei  sein.  Eine  K  a  n  a  1  b  a  u  g  e  u  o  s  s  e  n  s  c  h  a  f  t ,  die 
heim  Versagen  des  Staates  als  Selbst  hill'eorganisation  die  Er- 
bauung eines  neuen  künstlichen  Wasserweges  durch  freien  Zu- 
sammenschluß aller  Beteiligten  selbst  in  die  Hand  genommen 
hat,  ist  aber  erst  recht  als  gemeinnütziges  Unternehmen 
erster  Ordnung  zu  betrachten  und  muß  daher  selbst  dann 
steuerfrei  bleiben,  wenn  sie,  um  möglichst  viele  Genossen  zur 
Beteiligung  zu  gewinnen,  als  E  r  w  e  r  b  S  g  e  s  e  I  1  s  c  h  a  f  t  be- 
trieben  wird   und    E  r  w  e  r  b  s  z  w  e  c  k  e  verfolgt. 

2.  Von  der  B  e  s  i  t  z  s  t  e  u  e  r  p  f  1  i  c  h  t.  werden  schon  nach 
geltendem  Recht  alle  Wassergenossenschaften  in  ihrer  Eigen- 
schaft, als  juristische  Personen  nicht  betroffen;  denn  da  nur 
die  n  a  t  ü  r  1  i  c  h  e  n  Personen  dieser  Steuer  unterworfen  sind, 
so  bleiben  alle  Erwerbsgesellschaften  und  öffentlichen  Körper- 
schaften, also  auch  .die  Erwerbs  zwecke  verfolgenden  Wasser- 
genossenschaften, schon  heute   b  e  s  i  t  z  s  t  e  u  e  r  f  r  e  i. 

3.  K  ö  r  p  e  r  s  c  h  a  f  t  s  s  t  e  u  c  r  p  f  1  i  c  h  t  i  g  sind  nach  1 
des  Körperschaftssteuergesetzes  alle  „juristischen  Personen  des 

■öffentlichen  und  des  bürgerlichen  Rechtes",  üb  die  landesrecht- 
lichen „Wassergenossenschaften"  unter  die  reichsrechtlich  be- 
sonders .geregelten  „Erwerbs-  und  Wirtschaftsgenossenschaften" 
fallen,  ist  zwar  nicht  völlig  zweifelsfrei.  Bei  Auswanderer/ 
und  Reedereigenossenschaft.cn  haben  die  höchsten  Gerichte  diese 
Zuhörigkeit  allerdings  anerkannt  mit  der  Begründung,  die  in 
§  1  des  Reichsgenossenschaf tsgesetzes  einzeln  aufgezählten  Ge- 
nossenschaftsarten stellten  nur  erläuternde  Beispiele  dar;  auch 
andere  Gesellschaften  von  nicht  geschlossener  Mit- 
gliederzahl, welche  die  Förderung  des  Erwerbes  ihrer 
Mitglieder  mittels  „gemeinschaftlichen  Geschäftsbetriebes 
bezwecken"  fielen  daher  unter  den  Genossenschaftsbe- 
griff.  Da  indessen  die  Verfassung  der  Wassergenossen- 
schaften 1  a  n  d e  s  g  e  s  e  t  z  1  i  e  h  besonders  geregelt  ist, 
sich  also  nach  den  Vorschriften  des  Reichsgesetzes  über  Er- 
werbs- und  Wirtschaftsgenossenschaften  bestimmt,  so  darf  schon 
für  das  geltende  Recht  angenommen  werden,  daß  die  "Wasser- 
genossenschaft nicht  zu  den  Eingetragenen  Genossenschaften 
gehört  und  deshalb  auch  nicht  den  für  diese  geltenden  Steuer- 
vorschriften unterliegt.  Weil  aber  auf  der  andern  Seite  grund- 
sätzlich alle  juristischen  Personen  des  bürgerlichen  Rechts 
—  wozu  letzten  Endes  auch  das  Wasserrecht  gehört  —  von 
der  Körperschaftssteuerpflicht  erfaßt  werden  sollen,  so  em- 
pfiehlt es  sich  gleichwohl,  die  S  t  e  u  e  r  f  r e  i  he  i  t  der  Wasser- 
genossenschaften dadurch  ausdrücklich  festzulegen,  daß  sie 
unter  den  von  der  Steuerpflicht  befreiten  „inländischen  Pcr- 
soriienvereinigungen  und  Zweckvermögen.  die  nach  der  Ver- 
fassung ausschließlich  gemeinnützigen  Zwecken  dienen"  des 
§2  Nr.  4,  oder  doch  unter  den  .  „wirtschaftlichen  Verbänden 
ahne  öffentlich-rechtlichen  Charakter"  und  ohne  Zweck  eines 
wirtschaftlichen  Geschäftsbetriebes  des  S  2  Nr.  7  ausdrück- 
lich als  steuerfrei  aufgeführt  werden.  Materiell  ist  auch  die 
Befreiung  zum  mindesten  der  K  a  n  a  1  b  ä  u  gefiossenschaf  ten  von 
der  Einkommensteuer  sicherlich  gerechtfertigt,  da  sie 
ja  in  eminenter  Weise  dem  Wie-de  rauf  bau  dienen  und 
den  Staat  bzw.  das  Reich  in  der  Erfüllung  der  in  erster 
Linie  diesen  Körperschaften  zufallenden  Aufgabe  der  Er  bau - 
u  n  g  n  e  u  c  r  Schiff  a  h  r  t  s  w  e  g  e  z  u  r  W  i  e  d  e  r  a  n  k  n  ü  p  - 

<£  u  n  g  d  er  alte  n  u  nd  Schaff  u  u  g  v  o  n  neue  a  V  e  r  - 
kehrs-beziehu  n  g  e  n  zwischen  den  Ländern  und  Völkern 
entsprechend  entlasten. 

4.  Wenn  in  vorstehenden  Ausführungen  für  das  geltende 
Recht  einige  Anregungen  nach  der  Richtung  hin  gegeben  wur- 
den, die,  "Wassergenossenschaften  allgemein,  zum  mindesten 
aber  die  volkswirtschaftlich  besonders  wichtigen  Kanalbauge- 
nossenschaften  von  der  Vermögens-  und  Einkommensteuerpflicht 
allgemein  zu  Tiefreien,  so  sei  anschließend  nochmals  auf  die 
Fr  an  z  i  us  cche  Anregung  zurückgegriffen,  die  verborgenen 
mindestens  10  Milliarden,  „übers  Jahr  aber  vielleicht  20  oder 
30  Milliarden",  durch  S  t  e  u  e  r  p  r  i. v  i  1  e  g i  e  r  u  n  g  aus  ihren 
Verstecken  herauszulocken.  ., "Wirksam  können  die  verborgenen 
Beträge  nur  aus  ihrem  Versteck  gezogen  werden"  —  so  las 
ich  kürzlich  in  einem  über  „die  Westentasche  als  Geldschrank" 
handelnden  Zeitungsartikel  —  „wenn  ihre  wirtschaftliche 
Verwertung   die   Steuer  ab  g  a  b  e   ü  Vi  ersteigt".  Uni 
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diesen  zu  erreichen,  will  der  Verfasser  desselben  alle  in  den 
nächsten  .'(  Jahren  zu  erbauenden  W  <>  h  n  Ii  ä  u  s  e  r  von  jeder 
Vermögenssteuer  dann  freigelassen  wissen,  wenn 
der  Erbauer  mindestens  das  vor  dein  Bau  veranlagt«!  Ver- 
mögen weiter  versteuert'  und  erhofft  von  der  Durchführung 
dieses  Planes  die  Errichtung  zahlreicher  Neubauten  aus  außer- 
ordentlichen Konjunkturgewinnen  der  letzten  Jahre;  Wie  mau 
sieht,  trifft  .sieh  diese  Idee  auch  mit  der  eingangs  erwähnten 
Anregung  der  Handelskammer  in  Düsseldorf:  Sie  ist  aber  m.  E. 
mit  noch  größerem  Recht  auf  die  Beieifigüng  an  der  Kr  bau - 
u  n  g  n  e  \f  e  r  W  assers  t  r  a  ß  e  n  im  Wege  der  genossen- 
s  c  h  a  f  1 1  i  c  h  e  n  Selbsthilfe  zu  Oberträgen.  Denn  beim 
erleichterten  Hiinsc  rlnui  handelt  es  sich  immer  nur  um  das 
bequemere  und  bessere,  vielleicht  auch  billigere  Wohnen  be- 
stimmter Klassen  der  Bevölkerung!  also  immerhin  zunächst 
um  private  Interessen,  beim  Kanalbau  dagegen  um  volks- 
wirtschaftliche und  öffentliche  Interessen  erster  Ordnung, 
nämlich  um  die  V  e  r  b  i  1  1  l  g  u  n  g  und  K  r  1  e  i  c  h  t  e  r  u  n  g  ,  oft 
auch  erst  E  r  in  ö  g  1  i  c  h  u  n  g  des  Verkehrs  mit  Masse  n- 
g  ii  t  e  r  n  a  u  [  w  eile  K  n  I  I'  e  r  n  u  n  g  e  n.  Lud  der  V  e  r  k  c  h  r 
ist  bekanntlich  die  Seele  des  Wirtschaftslebens! 


Wenn  ich  mir  also  zum  Schluß  nosh  einen  Vorschlag  er- 
lauben darf,  so  ist  es  dieser,  nicht  nur  die  Genossen- 
schaftsanteile als  solche  bleiben  im  Sinne  des  F  r  a  n  z  i  u  s  - 
sehen  Vorschlages  steuerfrei,  sondern  auch  die  K  a  n  a  1  b  a  u  - 
genos  S  c  n  s  c  haften  s  e  1  b  s  t.  bleiben  als  Träger  einer  großen 
gemeinnützigen  volkswirtschaftlichen  Idee  von  jeder  Steuer 
VOrsöhon't.  Der  Kanalbau  selbst  wird  dann  --  das.  ist  ein 
weiterer  wesentlicher  Vorteil  der  Ausführung  dieses  Gedanken- 
kreises infolge  der  Freistellung  von  öffentlich-rechtlichen 
Gefällen  weniger  unrentabel,  als  er  es  sonst  sein  würde  — 
und  dieser  Umstand  reizt  dann  wiederum  manchen  Anlieger 
und  Reeder,  aber  auch  manche  Gemeinde  oder  Provinz  dazu 
an,  große  Vermögensteile  in  diese  neue  Art*  von  ,, Baugenossen- 
schaften" bzw.  ^Produktionsgenossenschaften"  zu  Nutz  und 
Frommen  späterer  Generationen,  letzten  Endes  aber  auch  des 
Staates  selbst   zu  investieren. 

In  einem  (bitten  Artikel  will  ich  versuchen  ein  Normal - 
statut  für  die  Begründung  einer  Kanalbaugenossenschaft -aus- 
zuarbeiten, wobei  sich  namentlich  auch  Gelegenheit  finden  wird, 
die  als  Genosse  i  in  Frage  kommenden  Kategorien  von  juristi- 
schen und   physischen   Personen  näher  zu  umgrenzen. 


Siedlung  und  Wasserstraßen. 

Von  Stadtbaurat  Ehlgötz  in  Mannheim 


Arbeits-,  Kraft-,  und  Verkehrsnot  haben  nach  dem  unglück- 
lichen Ausgang  des  Weltkrieges  die  verschiedensten  Pläne  für 
den  Ausbau  von  Wasserstraßen  reifen  lassen.  Gegen  die  drei 
wirtschaftlichen  Nöte  sind  neben  der  Arbeit  in  den  LokomotiV- 
und  Wagenwerkstätten  neue  Wasserstraßen  als  Verkehrswege, 
neue  Wasserwerke  als  Kraftquellen  zur  Abhilfe  berufen.  Daher 
die  freudige  Zustimmung  weiter  Volkskreise  für  alle  geplanten 
deutschen  Wasserstraßen,  so  für  den  Mittellandkanal,  für  die 
B.hein-ÜIain-'Donau- Verbindung,  für  die  Rhein-Neckar-Donau-Ver- 
bindung, um  nur  einige  zu  nennen.  Wird  die  Ausführung  jeder 
dieser  Pläne  Arbeit,  in  reichem  Maße  bringen,  so  zeichnen  sich 
die  letzten  beiden  Wasserstraßen  durch  die  einzigartige.  Ver- 
bindung ihrer  Verkehrs-  und  krall  wirtschaftlichen  Bedeutung 
aus.  Die  erste  liegt  in  der  Entlastung  der  Eisenbahnen  und 
der  Frachtfuhrverbilligung,  die  zweite  in  der  Gewinnung  be- 
trächtlicher Wasserkräfte  mit  dem  Ausbau  der  Schiffahrt- 
straßen. 

Mit  dem  Ausbau  der  Wasserstraßen  lassen  sicli  aber  auch 
Für  die  schwerste  Not  unserer  Zeit,  die  Wohnungsnot  neue 
Wege  zur  Lösung  finden.  Von  der  Lösung  dieser  Frage  wird 
ohne  Zweifel  des  deutschen  Volkes  sittliche  Erneuerung  und 
Erstarkung,  der  Wiederaufbau  unserer  Wirtschaft  wesentlich 
abhängen.  Dem  Aufbau  Unserer  Wirtschaft  sind  durch  die 
politischen  Tatsachen,  vor  die  uns  der  Verlust  des  Krieges 
gestellt  hat,  bestimmte  Richtlinien  gegeben.  Der  Mangel  an 
■Rohstoffen  im  eigenen  Lande,  der  uns  schon  vor  dem  ■  Kriege 
vom  Ausland  abhängig  gemacht  hat,  wird  sich  infolge  unserer 
Abschneidung  vom  Weltmarkte  und  infolge  der  durch  die  Schul- 
denlast des  Reiches  verminderten  Kaufkraft  auch  künftig  stark 
fühlbar  machen.  Dadurch  wird  die  deutsche  Wirtschaft  zu 
erhöhter  Eigenproduktion  und  zu  bewußter  Beschränkung  des 
Außenhandels  verpflichtet..  Die  Industrie,  auf  den  inneren  Markt 
angewiesen,  wird  nicht  mehr  mit  der  früheren  raschen  Ent- 
wicklung rechnen  können.  Es  wird  daher  notwendig  sein,-  die 
Nutzbarmachung  des  Bodens  so  zu  steigern  und  die  Ertrags- 
werte der  Landwirtschaft  derart  zu  erhöhen,  daß  wir  in  den 
Stand  gesetzt  werden,  uns  aus  eigener  Produktionskraft  aus- 
reichend und  gut  zu  ernähren.  Eine  kräftige  innere 
Kolonisation,  landwirtschaftlich  und  industriell,  ist  es, 
die  Deutschland  statt  weitgesteckter  und  unerreichbarer  welt- 
politischer Ziele  für  die  nächsten  Jahrzehnte  wird  verfolgen 
müssen. 

Die  künftige  Entwicklung  deutsche]-  Wirtschaft  wird  unter 
solchen  Voraussetzungen  vermutlich  ein  verlangsamtes  Tempo 
im  Wachstum  der  Großstädte  und  eine  verstärkte  Siedlung 
des  platten  Landes  zur  Folge  haben.  In  engster  Abhängigkeit 
steht  das  Werden  und  Wachsen  der  Siedlungen  von  der  Ent- 
wicklung der  Wirtschaftsstufen;  der  Familienwirtschaft  der 
Stadtwirtschaft,  der  Territ.orialwirtscha.lt  und  schließlich  der 
Weltwirtschaft  entsprechen  die  Einzelhöfe,  Dörfer,  Städte  und 
schließlich  die  Groß-  und  Weltstädte;  völkische  Eigentümlich- 
keiten traten  dabei  noch  hemmend  oder  fördernd  für  die  eine 
oder  andere  Art  der  Siedlung  ein. 

Nicht  zufällig  sind  die  menschlichen  Siedlungen  über  die 
Landschaft  verteilt.  Ihr  Entstehen,  Wachsen  und  Vergehen 
und  ihr  Charakter  wird  wesentlich  durch  die  geographischen 
"Verhältnisse  beeinflußt.  Je  nach  dem  Stande  unseres  Ver- 
kehrswesens waren  oder  sind  unsere  Siedlungen  in  ihrem  Ge- 
deihen und  Wachsen  bestimmt  durch  Landwege,  Eisenbahnen, 
Wasserstraßen,  Wasserkraftwerke,  elektrische  Ueberlandleitun- 
gen.  Das  Zusammentreffen  mehrerer  dieser  Faktoren  wird  natur- 
gemäß die   Entwicklung  einer  Siedlung  mehr  unterstützen,  als 


wenn  nur  eine  Voraussetzung  gegeben  ist.  An  einer  ganzen 
Reihe  von  Siedlungen  läßt  sich  zeigen,  wie  .schon  bisher  be- 
sonders Wasserstraßen  (Männheim,  Frankfurt  a.  M.)'  Wasser- 
kraftwerke (Badisch-Rheinfelden  am  Oberrhein)  in  besonderem 
Maße  siedlungshildend  wirkten.  Bei  unseren  neuen  Wasser- 
straßen werden  deren  wirtschaftliche  Komponenten  deshalb  auch 
von  starker  Wirkung  auf  die  Siedlung  und  damit  auf  die 
Lösung  der  so  brennenden  Wohnungsfrage  sein.  Diese  Wirkung 
wird  dann  um  so  zwingender  sein,,  wenn  mit  der  Schiffahrt- 
straße gleichzeitig  Wasserkraftwerke  zur  Ausführung  kommen 
und  we  in  durch  elektrische  Fernleitungen  Verbindung  der  Nieder  - 
druckwerke  an  der  Schiffahrtstraße  mit  Hochdruckwerken  und 
Dampfze»traleii  eine  Gewähr  für  möglichst  gleichmäßigen  Zuzug 
der  Kraft  bietet.  Da  diese  Voraussetzungen  für  die  geplanten 
deutschen  Wasserstraßen  in  erhöhtem  Maße  zutreffen,  so  ist 
es  für  das  Gelingen  des  Unternehmens  von  Bedeutung,  sich 
über  die  einzuschlagenden  Wfege  bei  der  künftigen  Siedlung 
die  organisatorischen,  volkswirtschaftlichen  und  baukünstleri- 
schen  Grundlagen  zu  schaffen. 

Die  Industrie  darf  dabei  nicht  auf  einzelne  große  Plätze 
konzentriert  werden,  sondern  sie  ist  entlang  den  Wasserstraßen 
zu  verteilen,  zu  dezentralisieren.  Die  Verbindung  der  Industrie 
mit  der  Landwirtschaft  ist  dort  infolgedessen  eine  außerordent- 
lich rege  und  vielseitige.  Viele  Kleinbauern  gehen  im  Winter 
in  die  Fabrik,  im  Sommer  arbeiten  sie'  auf  dem  Felde.  Viele 
Arbeiter,  die  das  ganze  Jahr  über  in  den  Fabriken  arbeiten, 
besitzen  Haus,  Feld  und  Vieh,  das  von  ihren  Frauen  und  Kin- 
dern besorgt  wird.  Die  Kinder  vieler  Bauern  gehen  in  die 
Fabriken  und  tragen  durch  Abgabe  ihres  Lohnes  an  die  Eltern 
zum  Unterhalt  der  ganzen  Familie  bei.  Die  Industrie  gibt 
vielen  für  landwirtschaftliche  Tätigkeit  Untauglichen  Gele- 
genheit zum  Verdienst.  Den  im  Sommer  als  landwirtschaftliche 
Tagelöhner  Arbeitenden  ist  Gelegenheit  zur  Arbeit  im  Winter 
gegeben.  Die  so  gehobene  Verdienstmöglichkeit  verhindert  das 
Abströmen  vom  Lande  auch  da,  wo  die  Landwirtschaft  eines 
Ortes  nicht  mehr  zum  Unterhalt  seiner  Einwohner  ausreicht, 
und  steuert  damit  dem  Arbeitsmangel  auf  dem  Lande.  Die 
Industrie  gibt  der  landwirtschaftlichen  Bevöl- 
kerung die  M ö g  1  i -c h-k-e i t  zur  intensivsten  Aus- 
nützung  der  Arbeitskräfte  aller  Familienmit- 
glieder. 

Die  Dezentralisation  der  Industrie  kommt  aber  nicht  allein 
der  Landwirtschaft  zugute,  sondern  umgekehrt  wird  die  Indu- 
strie durch  die  Landwirtschaft  in'  ihren  Lebensbedingungen, 
befruchtet.  Die  Industrie  verlangt  billige  Arbeitsbedingungen. 
Solche  bekommt  sie  leichter  auf  dem  Lande  als  in  der  Stadt, 
weil  dort  die  Löhne  der  Arbeiter  im  allgemeinen  geringer  sind 
als  in  der  Stadt,  hauptsächlich  aber,  weil  die  Höhe  der  Löhne 
auf  dem  Lande  wegen  der  dort  kleineren  Wohnpreise  niedriger 
sein  kann,  als  wie  unter  sonst  gleichen  Bedingungen  in  dci 
Stadt.  Der  Arbeiter  selbst  kann  auf  dem  Lande  durch  sein 
landwirtschaftliches  Nebeneinkommen  eine  bessere  Lebenshal- 
tung führen.  Seine  Ersparnisse  legt  er  vorzugsweise  im  kauf 
liehen  Erwerb  von  Aeckeru  an.  Der  Arbeiter  selbst  legt  also 
entscheidenden  Wert  darauf,  daß  seine  Lebenshaltung  nicht 
lediglich  vom  Industrielohn  abhängt:  er  ist  bestrebt,  einen 
möglichst  großen  Bruchteil  seines  Lebensunterhaltes  aus  der 
Landwirtschaft  zu  ziehen.  Dieser  Teil  stellt  sich  dar  als  der 
Zins  seines  Vermögens  und  als  Frucht  der  Arbeitskraft  seiner 
Frau  und  seiner  Kinder. —Dazu- kommt,  daß  der  Arbeiter  für 
Zeiten  des  Alters.  Krankheit  und  Arbeitslosigkeit  dip  Land- 
wirtschaft  als   Refugium  betrachtet. 
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Es  tritt  noch  hinzu  der  Vorteil  des  auf  dem  Landewohuens 
•für  die  Gesundheit,  des  Arbeiters  und  seiner  Familie. 
E     Nicht  nur  also  im  Interesse   der  Landwirtschaft,  und  der 
Industrie,   sondern    auch    insbesondere    der    Arbeil  ersehaft  ist 
Sine   weitere    Dezentralisation    der   Industrie    sehr  erwünscht. 

Durch  den  Bau  der  Wasserstraßen  wird  nuu  Gelände  in 
Weiterem  Umfange  der  baulichen  und  industriellen  Entwick- 
lung erschlossen,  dessen  Ausnutzung  in  anderer  als  landwirt- 
schaftlicher Weise  Iiisher  nur  in  beschränktem  Umfange  möglich 
war.  Acker-  und  Wiesenland  wird  zu  Wohnboden  und  Industrie- 
jelände,  Rohstoffe  und  Bodenschätze  werden  durch  die  billigeren 
Kahspo'rtmöglichkeiten  abbaufähig,  die  Folge  wird  sein,  daß 
die  Grundrente  wachst  und  sich  vervielfach.!  und  durch  speku- 
lative  Käufe-  und  Verkaufe  wird  zugunsten  Einzelner  ein  Mehr 
wert  kapitalisiert  werden  können,  der  nicht  durch  jene  EiHzel- 
Bersonen.  sondern  durch  die  Arbeit  der  Gesamtheit  geschaffen 
wurde.  Dies  muß  verhindert  werden,  wenn  die  Werke,  die 
Eißiöneu  arbeitsfrohe  Menschen  mit  heißem  Herzen,  hochge- 
spannten Erwartungen  begrüßen,  in  ihren  Auswirkungen  nicht 
Wiederum  die  Hoffnungen  enttäuschen  sollen,  die  diese  Milli- 
onen in  bezug  auf  das  zu  erschließende  Neuland  hegen. 

Es  muß  der  Artikel  155  der  Reichsverfassung  Beachtung 
finden,  nach  welchem  jeder  Wertzuwachs,  der  nicht  durch 
eigene  Arbeits-  und  Kapitalaufwendungen  des  Eigentümers  an 
Grund  und  Boden  entsteht,  für  die  Gesamtheit  nutzbar  zu 
inachen  ist. 

Das  unterm  3.  August  1920  erlassene  Gesetz  über  die  Ent- 
eignung von  Grundeigentum  usw.  hei  der  Kanalisierung  des 
Neckars  von  Mannheim  bis  Plochingen  und  des  Mains  von 
fesclfaffenbufg  Ins  Bamberg  sowie  zum  Aushau  der  Donau  von 
fessau  bis  Kelheim  sucht  diesen  Forderungen  gerecht  zu  weiden, 
indem  es  unter  anderem  dem  Reich  das  Recht  gibt  zur  Ent- 
ziehung und  Beschränkung  des  Grundeigentums  hinsichtlich  jener 
Grundstücke,  die  zur  Erreichung  der  mit  dem  Unternehmen 
in  Verbindung  stehenden,  auf  das  öffentliche  Wohl  gerichteten 
Zwecke  zu  beiden  Seiten  der  Wasserstraße  bis  zur  Entfernung 
von  1  km  von  der  Mittellinie  des  Flusses  notwendig  sind.  Hier 
handelt  es  sich  wesentlich  um  die  Absiedlung  von  Industrien, 
um  die  Beschaffung  von  Gelände  für  Wohn-  und  Siedluhgs- 
zweeke.  Das  Reicli  kann  das  Recht  auch  zugunsten  des  Landes, 
(3er  Gemeinde  i  und  der  gemeinnützigen  Bauvereinigungen  aus- 
üben. Die  räumliche  Beschränkung  der  Kilometerzone  ist.  keine 
glückliche,  der  sachliche  Zusammenhang  mit.  der  Wasserstraße 
and  dem  Siedlungsbcdürfnis  müßte  entscheidend  sein.  Immer- 
hin läßt  sich  mit  dem  Gesetz  hei  sachgemäßer  Handhabe  wohl 
gutes  erreichen. 

So  wären  denn  die  gesetzlichen  Voraussetzungen  für  eine 
großzügige  Siedlungspolitik  in  Verbindung  mit.  der  Festlegung 
von  Bebauungsplänen,  mit  dem  Erlaß  von  Bauvorschriften  ent- 
ang  dieser  Wasserwege  gegeben.  Es  fehlt,  jedoch  eine  über- 
■agende  Organisation,  die  die  Aufgaben  mit  Energie  und  Tat- 
kraft zu  lösen  vermag;  es  muß  eine  Stelle  geschaffen  werden, 
die  die  siedlungsbildende  Kraft  der  Wasserwege  ausnützt  und 
in  gesunde  Bahnen  leitet.  Fingerzeige-  gibt  uns  die  Landwirt-, 
ächaftliche  Innenkolonisation,  die  Tätigkeit  der  preußischen  An- 
siedlungskommission,    der    Generälkommissionen    usw.  Eine 


K  a  n  a  1  s  i  e  d  1  u  ng  s  k  o  m  in  i  s  s  i  o  n  wäre  zu  bilden,  die  alle 
Siedlungsfragen  zu  bearbeiten  hätte;  an  Mitgliedern  hätte  sie 
zu  umfassen:  anerkannte  Sicdlungsfaehleuto,  W  asserbauer,  Volks 
Wirtschaftler,  Industrielle,  Interessenten  des  Handels,  der  Schiff- 
fahrl,  der  Landwirtschaft,  Gewerbetreibende,  GemeindevertrCteP. 

Die  Aufgaben  der  Kanalsiedlungskoinmission  lassen  sich 
etwa  folgendermaßen  gliedern: 

1.  Sammlung  von  Material  über  die-  bestehenden  Siedlungen  und 
ihre  Erweiterungsinögliehkei  t . 

2.  Auswahl  von  Plätzen  für  die  verschiedenste  Industrie  mit 
entsprechenden  Wohnsiodlung;eu. 

;5.  Aufstellung    von    Entwürfen    für   'Umschlagplätze,    für  ludu- 

slricgelände  mit  Bahnanschlüssen. 
1.  Erwerbung  oder   Enteignung  von  'Gelände  für  Industrie-  und 

Wohnsiedluug. 

5.  Aufstellung  von  Ort.sbaupläneu,  Bauvorschriften,  Vorbereitung 
für  bauliche  Erschließung  geeigneter  Gebiete,  Berechnung  der 
Aufschließungskost  en. 

G.Verkauf  von  Gelände  an  Industrie,  Handel  und  Gewerbe  zur 
Niederlassung   mit    Bindung   gegen   spekulative  Ausnützung. 

7.  Gründung  gemeinnütziger  Baugenossenschaften  zur  Erbauung 
der  Wohnungen  in  den  Siedlungen. 

8.  Beschaffung  der  Baustoffe. 

il.  Aufklärende  Propaganda  in  Wort  und  Schrift  für  die  Siedlung 
am  Kanal  und  ihre  besonderen  Vorzüge. 

Diese  Arbeilen  müssen  so  frühzeitig  in  Angriff  genommen 
werden,  daß  schon  beim  Bau  der  Kanäle  auf  die  künftigen 
Siedlungen  Rücksicht  genommen  werden  kann.  Die  am  Bau 
beschäftigten  Angestellten  und  Arbeiter  könnten  zum  Teil  sch-on 
ansässig  gemacht  werden.  Dies  wird  sich  ümso  leichter  er- 
möglichen lassen,  als  für  den  Bau  Baustoffe  in  großen  Mengen 
gebraucht,  und  so  die  Baustoffe  für  die  fraglichen  Bauten  gleich 
mitbeschafft  und  dadurch  billiger  bezogen  werden  könnten. 
Die  Baustoffe  werden  auch  deshalb  billiger  als  in  den  Städten 
sein,  da  natürliche  Bausteine,  Backsteine,  Holz,  Zement  usw. 
an  den  Kanälen  oder  in  'deren  unmittelbarer  Nähe  in  der  Regel 
vorhanden  sind  oder  hergestellt  werden.  Der  Angestellte  und 
Arbeiter 'beim  Bau  des  Kanals  wird  gern  an  dem  Aufbau  selber 
Siedlung  selbst  Hand  anlegen,  da  ihm  die  Tätigkeit  am  Kanal 
die  Liebe  zur  Scholle  einimpft.  Auf  diese  Weifee  wird  die 
Schaffung  neuer  Wohnungen  verbilligt,  der  entfremdete  Städter 
dem  Landleben  näher  gebracht  und  der  Dezentralisierung  der' 
Siedlung  in  natürlicher  Weise  die  Wege  geebnet. 

Gewaltige  Aufgaben  harren  uns  also  bei  der  Siedlung  an 
den  Kanälen.  Das  Ziel  aller  Bestrebimgen  muß  die  Hebung  des 
wirtschaftlichen  und  kulturellen  Standes  unseres  Volkes  sein 
und  Goethe,  dem  nichts  Menschliches  fremd  war,  hat  uns  dieses 
Ziel  vor  Augen  gestellt.  Als  das  Urbild  des  irrenden  und 
strebenden  Mensehen,  Faust,  erblindet  zu  sterben  kam,  hörte 
er,  wie  sein  Grab  gegraben  winde.  Er  glaubte,  seine  Arbeiter 
seien  es,  die  neues  Siecllungsland  erscnlö^sen.  Und  er,  der  das 
menschliche  Leben  in  seinen  Höhen  und  Tiefen  durchmessen, 
hält  den  Augenblick  für  gekommen,  zu  dem  er  sagen  darf: 
Verweile  doch,  du  bist  so  schön:  das  erhabenste  Ziel  seines 
Strebens  sieht  er  erreicht:  „Auf  freiem  Grund  mit  freiem 
Volke  stehen". 


Schiffahrt  und  Kohlen  verbrauch,  besonders  auf  dem  Od  er- Spree-  Kanal 

Von  R.   Walter,  Fürstenberg  a.  Oder 
Entgegnung    zu    dem    gleichlautenden    Artikel    von    Reg.-    und   Baurat    Piper   im    Heft  2.  Jahrgang  1921. 


In  dem  Aufsatz  des  Herrn  Regierungs-  und  Baurats  Piper, 
|ßr"stenwalde  ä.  Spree,  in  Nr.  2  dieser  Zeitschrift  vom  15.  Ja- 
nuar 1921  soll  hauptsächlich  zum  Ausdruck  kommen,  daß  im 
Sehleppbetrieb  in  der  Binnenschiffahrt  viel  Kohle  gespart,  werden 
Könne,  und  zwar  durch  Auwendung  eines  Landzuges,  anstelle 
des  Schleppbetriebes  durch  Dampf-Schleppboote.  Es  werden 
im  einzelnen  die  Vorteile  und  Nachteile  der  beiden  Arten  der 
Betriebe  gekennzeichnet  und  dann  der  Einführung  des  Land- 
zuges für  den  Oder-Spree-Kanal  das  'Wort  geredet  und  der 
Nachweis  einer  großen  Kohlenersparnis  dabei  versucht. 

Hierzu  ist  zunächst  zu  bemerken,  daß  die  Berechnung 
jferade  in  dem  Hauptpunkt  Kohlenverbrauch  einseitig  zugunsten 
des  Landzuges  aufgemacht  ist.  Ein  mittelstarker  Schleppdampfer 
von  90  bis  100  P.S.  verbraucht  bei  einer  Beförderung  von 
1800  Tonnen  Fracht  in  fünf  Anhängen  auf  der  Strecke  Fürsten- 
berg—Wernsdorf —  78  km  —  nicht  65  Zentner  Steinkohlen, 
sondern  im  Durchschnitt  nur  50  Zentner.  Die  angegebenen 
65  Zentner  'Steinkohlen  sind  auf  der  Gesaratschlepps'trecke 
{Pürsten berg — Berlin  —  104  km  —  vollkommen  ausreichend. 
Es  kommen  demnach  nicht  0,83  Zentner  auf  1  km,  sondern 
ttur  0,62  Zentner  Kohle  auf  1  km  in  Frage  und  ist  infolgedessen 
die  errechnete  Ersparnis  beim  Landzug  nicnt  zutreffend. 

Im  'Gegensatz  zum  Wasserverkehr  ist  der  Kohlenverbrauch 
bei  der  Eisenbahn  ganz  erheblich  höher,  trotzdem  der  Wider- 
stand, welcher  im  Verhältnis  zum  Wasserbetrieb  zu  überwinden 
ist,  fast  nicht,  in  Frage  kommt.     Eine  Lokomotive  verbraucht 


zur  Beförderung  von  1800  Tonnen  Fracht  auf  1  km  er.  L,3  Zent- 
ner Steinkohle,  also  mein-  als  das  Doppelte  des  Verbrauchs 
eines   Dampf -Schleppbootes    im  Oder-Spree-Kanal. 

Inwieweit  nun  der  vermeintliche  geringere  Kraftverbrauch 
beim  Landzug  zutreffend  ist,  soll  hier  nicht  angezweifelt  werden, 
jedoch  muß  aber  stark  betont  werden,  daß  das  Betriebskapital 
ein  viel  größeres  sein  wird,  wie  dies  ja  auch  aus  den  TAus- 
führungen  des  Herrn  Regierungs-  und  Baurats  Piper  heraus- 
zulesen ist. 

Im  Oder-Spree-Kanal  verkehren  zur  Zeit  siebzig  Schlepp- 
dampfer, welche  bei  voller  Schiffahrt  auch  benötigt  werden, 
um  die  Güter  schnell  ihrer  Bestimmung  zuzuführen.  Bei  einem 
Landzuge  müßten  gleichfalls  ebenso  viele  Zuglokomotiven  vor- 
handen sein,  oder  auf  den  Strecken  Kersdorf— Fürstenwalde  und 
Wernsdorf — Berlin,  wo  ein  Landzug  unmöglich  ist,  müssen  eine 
entsprechende  Anzahl  Dampf-Schleppboote  den  Weiterverkehr 
vermitteln.  In  dem  Artikel  ist  gerade  die  Schleppstrecke  Werns- 
dorf— Berlin  mit  26  km  Länge  nicht  in  Berechnung  gezogen 
worden,  weshalb  nicht?  Zur  Berechnung  des  ganzen  Betriebes 
und  zum  Zwecke  der  Uebersic.ht  ist  dies  aber  unerläßlich, 
weil  dadurch  ein  ganz  anderes  Bild  entsteht. 

Nun  noch  ein  paar  Worte  zur  Anlage  des  Landzuges  an  den 
Kanalstrecken  Fürstenberg — Kersdorf  und  Gr.  Tränke— Werns- 
dorf. Wenn  in  dem  Aufsatz  gesagt  wird,  der  Verwirklichung 
eines  solchen  Planes  stehen  nennenswerte  Hindernisse  nicht 
entgegen,   so    muß    auch    diesem    widersprochen  werden. 
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Die  beiden  "Kanals  trecken  der  Oder-Spree-Wasserstraße  haben 
bis  jetzt  allerdings  nicht  viel  Ladestellen.  Hier  'ist  aber  mit 
Sicherheit  zu  erwarten,  'Qäß  zur  wirrsc'iaftliehen  Hebung  unsere« 
Vaterlandes  neue  Industrien  entstehen  werden,  die  mit  Vor- 
liebe den  Wasseranschluß  suchen.  Würde  dann  der  eingebaute 
Landzug  nicht  ein  großes  Hindernis,  ein  Abschreckungsmittel 
sein,   in  solche   wirtschaftlichen   Anlagen   Kapital  zu  stecken? 

Wenn  nun  wirklich  der  Betrieh  des  Landzuges  für  den 
Oder-Spree-Kanal  sich  etwas  billiger  stellen  sollte,  als  der 
Betrieb  durch  Dampf-Schleppboote,  so  steht  dies  aber  in  gar 


keinem  Verhältnis  zu  den  ungeheuren  Kosten,  welche  die  Anlage 
der  Neuerung  verschlingen  würde.  Nach  alledem  muß  also 
betont  werden,  daß  eine  Aenderung  des  Schleppbetriebes 
auf  der  Oder  -  Spree  -  Wasserstraße  eine  allgemeine  Erspar- 
nis nicht  herbeiführt,  und  daher  ernstlich  nicht  erwogen 
werden  kann. 

Hinzu  kommt  noch,  daß  er.  zwei  Drittel  der  Schleppdampfer 
überflüssig  und  deren  Existenz  vernichtet  würde.  Dies  auch 
noch  in  die  Bilanz  eingesetzt,  ergibt  sicher  ein  Defizit  zu- 
ungunsten des  Landzuges. 


Das  Fulda-Kfnzig-Projekt. 


Die  vereinigten  Handelskammern  Frankfurt  a.  M.  -  Hanau 
schreiben  uns: 

..Zeitungsnachricht eii  zufolge  'ist  eine  Prüfungsstelle  mit 
staatlicher  Unterstützung  errichtet  worden,  die  das  Kanalpro- 
jekt einer  Werralinie  zwischen  Main  und  Weser  untersuchen 
soll.  Wir  erheben  hiergegen  Widerspruch,  da 
uiisc  r  e  s  E  r  a  c  h  t  e  n  s  d  e  m  F  u  1  d  a  -  K  i  n  z  i  g  -  F  r  o  j  e  k  t 
(siehe  Abbildung)  u  ii  bedingt  de  r  V  0  f  zu  g  cinz  u  r  ä  u  m  e  n 
ist,  wie  dies  auch  allgemein  in  der  Kanalstudie  für  das 
mittlere  Deutschland  von  Oberbaudirektor  Dr.  ing.  P.  Rehder 
zum  Ausdruck  gekommen  ist.  Im  einzelnen  führen  wir 
für  unsere  Auffassung  noch  folgende  Gründe  an: 
A.  Technische: 

1.  Das  Wcrraprojekt.  als  solches  ist  um  20  km  länger  als 
das  K  i  n  z i g - Fu  1  d apr o j  e k  t . 

2.  Die  Scheitelhaltung  des  AYerraplanes  liegt  um  40  m  höher! 
Die  sich  daraus  ergebenden  technischen  Mehranfprdcrungen 
sind  recht  bedeutend. 

ii.  Der  beim  Werräprojekt  erforderliche  Tunnel  ist  um  mehr 
als  :i  km  länger  als  bei  der  Fulda. 
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4.  Das  Werräprojekt  erfordert  20  Staustufen  mehr  als  das 
Kinzigprojekt. 

5.  Das  Niedcrschlagsgebiet  der  Fulda  ist  größer  und  die 
Zuführung  von  Wasser  durch  natürliche  Wasserläufe  ist 
bei  ihr  viel  günstiger  als  bei  der  Werra. 

6.  Die  beim  Werräprojekt  vorgesehenen  Wasserkraftarilagcn 
lassen  sich  im  Gebiet  der  Fulda  und  Kinzig  mindestens  in 
demselben  Maße  anlegen  und  verwerten. 

7.  Für  die  Linienführung  der  Fulda  sprechen  auch  geolo- 
gische Gründe.  Im  Werragebict  muß  der  Kanal  Strecken 
durchlaufen,  die  aus  Muschel-  bezw~  Wellenkälk  bestehen. 
Baurat  Contag.  der  Befürworter  und  Bearbeiter  des  Weira- 
Projektes  im  Auftrage  des  „Vereins  für  Schiff barmachung 
der  Werra"  sieht  gerade  in  dieser  Tatsache  einen  großen 
Nachteil  des  Werraprojektes,  da  für  die  Herstellung  der 
Kanalsohle  in  diesen  Gebieten  schwierige  Dichtungsarbeilen 
nötig  sind  (siehe  Jahrgang  1911  der  Zeitschrift  für  Binnen] 
Schiffahrt). 

I!.  Wirtschaftliche: 

a)  In  beziig  auf  d  e  n  g  r  o  ß  e  u  I)  u  r  c  h  g  a  n  g  s  v  e  r  - 
k  e  h  r. 

1.  Das  Werräprojekt  trägt  nur  einem  Yerkehrsintercssc  von 
Bremen  und  dem  Öbermain-Douauverkebr  Rechnung.  Bau- 
rat  Contag   erwähnt    in    seinen    diesbezüglichen  Studien 

—  den  Rhein  überhaupt  nicht.  Das  hat  .seinen  nuten  Grund, 
da  sonst  das  Werräprojekt  als  Großschiffahrtsweg  seine 
größte  Schwäche  aufdecken  würde.  Im  Gegensatz  hier- 
zu hat  das  Kinzigprojekt  nicht  nur  einen  lokalen  Ver- 
kehrscharakter, sondern  es  Trägt  auch  den  Verkehrsbedürf- 
nissen des  Rheines,  Süddeutschlands,  Badens.  Württem- 
bergs und  'Hessens  Rechnung.  Es  ist  gewissermaßen  eine 
innere  Umgehungslinie  des  Unterrheines,  auf  dem  der  deut- 
sche Einfluß  durch  den  Versailler  Vertrag  fast  ganz  beseitigt 
ist.  Die  deutschen  Häfen  der  Nord-  und  Ostsee  könnten 
auf  diese  Weise  einen  großen  Teil  des  von  Süden  kommen- 
den Rheinverkehrs  quer  durch  Deutschland  auf  sich  ab- 
lenken. Neben  Bremen  würden  m>  auch  Hamburg.  Lübeck 
und    auch    andere    Ostseehäfen    Berücksichtigung  finden. 

2.  Infolge  der  vorgesehenen  Abkürzuugslinie  des  Mains  von 
Gemünden  durch  das  Werutal  über  Anist ein-Schweinfurt- 
Bamberg  hat  das  Kinzigprojekt  mit  seiner  Abzweigung 
nach  Gemünden  gegenüber  dem  Wcrraprojekl  auch  in- 
sofern erhebliche  Bedeutung  gewonnen,  als  die  Entfer-* 
nung  von  Hamburg  über  Fulda-Gemünden  nach  Bamberg, 
d.  h.  nach  dem  Obermain  und  dem  Donauverkehrsgebict, 
sich  wesentlich  zugunsten  des  Kinzig-Fuldaprojektes  ver- 
kürzt, vor  allem  a'ber,  wenn  man  die  20  Staustufen  mehr 
des  Werraprojektes  in  Betracht  zieht  und  diese  mit  je  drei 
Tarifkilometern  bewertet.  Infolgedessen  sind  die  Inter- 
essen des  obermainischen  Bayerns  durch  die  Fuldalinie 
mindestens  ebenso  gut  gewahrt  wie  durch  die  Werra- 
linie. Die  westlichen  und  südwestlichen  Teile  Bayerns 
erhalten  dagegen  eine  Verbindung,  die  ihren  Interessen 
weit  mehr  Rechnung  trägt.  Besonders  gilt,  dies  auch  für 
die  Stadt  Würzburg,  die  für  den  Ausfall  einer  bei  ihr  vor- 
beiführenden  Maiukatialisierung  gut  entschädigt  wird. 

b)  1  n  b  e  z  u  g  auf  die  E  r  s  c  h  1  i  e  ß  u  n  g  w  i  r  t  s  c  h  a  f  t  s  - 
k  r  ä  f  t  i  g  e  r  G  e  b  i  e  t  e. 

Das  gesamte  Gebiet  der  Fulda  ab  südlich  Cassel  bis 
herunter  über  die  Kinzig  nach  dem  Main  weist  reiche 
Lager  an  Kali  und  Braunkohle  auf.  die  zum  Teil  im  Abbau 
begriffen  sind,  zum  Teil  in  Rücksicht  auf  die  Verpflich- 
tungen, die  uns  der  Zwangsvertrag  von  Versailles  auf- 
erlegt hat,  erschlossen  werden  müssen.  In  dieser  Beziehung 
ist  das  Kinzigprojekt  mindestens  ebenso  wichtig,  wie  z.  B. 
der  Abbau  der  Kalivorkommen  im  Werra gebiel .  Bedeu- 
tender ist  aber  auch  der  Holzreichtum  der  Fulda  gegenden. 
von  denen  aus  das  Ruhrkohlengebiet  einen  großen  Teil 
seines  Grubenholzbedarfs  bisher  deckte  und  bei  geeigneter 
Wasserstraßen  Verbindung  in  noch  höherem  Maße  decken 
würde.  Auch  die  Gewinnung  von  baulich  oder  industriell 
verwertbaren  Steinen  ist  in  weil  höherem  Maße  möglich  als 
im  Werragebict. 
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Die  verschiedenartigen  [ndustrien  in  den  Bezirken  süd- 
lich Cassel,  boi  Fulda,  Schlüchtern,  Gelnhausen  und  vor 
allen  Dingen  in  und  bei  Hanau  stehen  auf  großer  Höhe;  und 
die  Erstehung  neuer  Industrien  würde  mit  der  Erschließung 
der  Gegend  durch  eine  schiffbare  Wasserstraße  im  Hin- 
blick auf  die  Nähe  der  Fundstellen  geeigneter  Rohstoffe 
Hand  in   Hand  gehen. 

In  Folge  des  vorstehend  Gesagten  ist  hier  die  Bildung  einer 
Kommission  beschlossen  worden,  die  in  eine  eingehende  Prüfung 
|es  Kinzig-Fuldaprojektes  i*.  bezug  auf  seine  technische  Durch- 
führbarkeit  und  seine    Wirtschaftlichkeit    eintreten    und  eine 


Denkschrift  über  das  Resultat  'der  Prüfung  ausarbeiten  soll, 
die  den  in  Betracht  kommenden  Behörden  zur  Zeil  zugehen  Wird. 

Wir  beantrage  n  a  b  e  r  s  o  h  o  n  h  e  u  l  e  n  e  b  e  n  d  e  r 
amtliche  n  P  r  ü  f  u  u  g  d  e  s  W  o  r  r  a  |i  r  o  j  C  k  I  e  s  v  o  r  - 
z  ü  glich  eine  solch  e  d  eis  K  i  n  zig-  F  u  1  d  a  p  r  o  j  o  k  I  e  s 
in  di  e  Wege  1  e  i  t  e  n  u  n  d  e  i  n  e  h  i  e  r  f  ii  r  z  u  e  r  r  i  C  h  - 
I,  e  n  d  e  P  r  ü  f  u  n  g  sä t  e  11  e  m  i  t  <Le  n  e  r  I'  o  r  d  e  r  Ii  e  Ii  e  n 
A  r  bei!  e  n   b  e  a  u  f  t  r  a  g  e  n   z  u   W  olle  n. 

Vereinigte  Handelskammern  Frankfurt   a.  Main  Hanau. 
Hauptgeschäftsstelle    Frankfurt    a.  Main. 


Kleine  Mitteilungen 


a)  Allgemeines. 

N'eikehrssf euer.  Die  Geschäftsführung  des  Fachausschusses 
hat  sich  in  einer  nochmaligen  Eingabe  an  das  Finanzministerium 
für  Beschleunigung  der  Aufhebung  der  Verkehrss teuer  für  alle 
Stromgebiete  eingesetzt,  und  unter  Bezug  auf  den  von  Dr.  Gildc- 
meister  im  Reichstag  eingebrachten  Dringliehkeifsantrag  die 
Notwendigkeit  der  Aufhebung  der  Verkehrssteuer  auch  für  die 
künstlichen  Wasserstraßen  üargetan.  Auf  eine  an  'den  Reichs- 
minister  der  Finanzen  gerichtete  Anfrage,  ob  mit  dem  Wegfall 
der  Verkehres  teuer  auf  der  Elbe  die  TInisat  zstcuerpflicht  für 
die  bis  dahin  verkehrssteuerpflichfigen  Transporte  wieder  auf- 
lebe würde  folgende  Antwort  vom  3.  Februar  1921  erteilt: 

„Die  Beförderung  von  Personen  und  Gütern  auf  der  Elbe 
ist  durch  meinen  Erlaß  vom  29.  Dezember  1920  —  III  a  7119  — 
nicht  an  sieh  Verkehrs  steuerfrei  geworden,  vielmehr  ist,  wie  aus 
meinem  Erlaß  hervorgeht,  die  Erhebung  der  Verkehrsstcuer  ledig- 
lich ausgesetzt.  Die  Beförderungen  auf  der  Elbe  sind  mithin 
auch  jetzt  noch  als  Beförderungen  im  Sinne  des  Gesetzes  vom 
8.  April  1917  (Reichsgesetzbl. .  S.  329)  anzuseilen.  Liegt  aber 
diese  Voraussetzung  noch  vor,  so  ist  gemäß  §  2  Nr.  5  UStG. 
irmsatzsteuerfreiheit  gegeben,  gleichgültig,  ob  der  Vorgang  im 
einzelnen  der  Verkehrssteuer  unterliegt.  (Vergl.  auch  meinen 
Erlaß  vom  29.  März  1920  Reichssteuerbl.  S.  273  ff.)" 

Tarifkommission.  Der  Herr  Reichsverkehrsminister  hat  dem 
Fachausschuß  für  deutsche  Binnenschiffahrt  mitgeteilt,  der 
Ausschuß  der  Verkehrsinteressenten  der  ständigen  Tarif- 
konimission.  der  bisher  aus  je  fünf  Vertretern  des  Handels, 
der  Industrie  und  der  Landwirtschaft  bestand,  sei  bereit,  Ver- 
treter der  Binnenschiffahrt  aufzunehmen.  Damit  ist  der  Weg  in 
die  ständige  Tarifkonimissron,  die  außer  diesem  Ausschuß  nur 
noch  aus  Vertretern  der  Behörde  besteht,  frei.  Der  Fachaus- 
schuß hat  nunmehr  einen  förmlichen  Antrag'  an  das  Verkehrs- 
ministerium  gerichtet,  ihm  die  Zahl  der  zu  benennenden  Ver- 
treter mitzuteilen. 

Neben  diesem  Erfolg  wird  es  Sache  der  Plenarversammlung 
des  Fachausschusses  sein,  einen  Weg  zu  finden,  der  ein  Zu- 
sammenarbeiten der  Binnenschiffahrt  mit  den  Vertretern  der 
Behörde  in  der  ständigen  Tarifkommission  gewährleistet,  bevor 
die  Tarif-Vorlagen  der  Behörde  an  die  ständige  Tarifkommission 
gelangen.  Die  in  näherer  Zeit  geplante  Sitzung  mit  dem  Herrn 
Verkehrsniinist er  wird  Gelegenheit  geben,  diese  Wünsche  durch- 
zusetzen. Geplant  ist  die  schon  einmal  zugesagte,  aber  nicht 
als  ständige  Einrichtung  anerkannte  Mitwirkung  von  Sach- 
verständigen der  Binnenschiffahrt  bei  der  Ausarbeitung  der 
Tarif-Vorlagen. 

Neuer  Eisenbahn-Gütertarif.  In  der  Sitzung  des  Sach- 
v  <•  r»  t  ä  ndigen-Bcirats  des  Reiohsverkehrsministeriums  vom  14. 
gbbruar  wurde  über  den  neuen  Eisenbahn-Gütertarif  beraten. 
Die.  Vertreter  Her  Binnenschiffahrt  traten  in  sachlichen  und 
klaren  Ausführungen  dafür  ein,  wenigstens  die  Mindestforderung 
iler  Eisenbahn  (75  Prozent )  zu  bewilligen  und  erklärten  die  von 
rlen  Eisenbahn- Verkehrsinteresseuten  verlangte  Erhöhung  von 
nur  65  Prozent  für  unzureichend.  Per  Vertreter  der  Kleinbahnen 
forderte  Erhöhung  der  Ausnähmet  arife  um  75  Prozent  und 
ß-höhung  der  Tarife  um  100  Prozent.  Sein  dahingehender  An- 
irag  wurde  durch  die  Mitglieder  des  Fachausschusses  unterstützt. 

Trotz  der  Bemühungen  der  Vertreter  der  Binnenschiffahrt 
und  der  Kleinbahnen  gelang  es  nicht,  die  Eisenbahn- Verkehrs- 
Interessenten  zur  Aufgabe  ihres  Standpunktes  zu  veranlassen. 
Es  ist  daher  nicht  zu  bezweifeln,  daß  der  Vorschlag  des  Ver- 
keil rs-Iuteressen'ten- Ausschusses  angenommen  und  "die  Tarifer- 
höhung 65  Prozent   im  Durchschnitt  nicht  überschreiten  wird. 

Schiffsabgabe.  Die  Verhandlungen  in  Paris  werden  vermut- 
lich noch  bi<  linde  des  Februar  dauern.  lieber  den  gegenwär- 
tigen Stand  der  Verhandlungen  kann  noch  nichts  mitgeteilt 
werden,  um  nicht  den  weiteren  Verlauf  zu  schädigen.  Sowie 
dieselben  beendet  sind,  wird  darüber  eingehend  berichtet  werden, 

Die  Beschlüsse  des  Landes- Wassersti'aßenbeirats.  Der  Lan- 
des-Wasserst  raßenbeirat  hat  nach  eingehender  Beratung  der 
ihm  vom  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  Vorgelegten  Denk- 
schrift, betreffend  den  Stand  der  Verhandlungen  wegen  Ueber- 
tragung  der  preußischen  Wasserstraßen  auf  das  Reich  folgende 
Beschlüsse    gefaßt:    1.    Ks    ist    zweckmäßig,   alle  Staatshäfen 


unter  angemessenen  finanziellen  Bedingungen  dem  Reiche  zu 
übertragen.  Sollten  aber  andere  Länder  insbesondere  die 
Hansestädte  —  die  Abgabe  ihrer  Häfen  verweigern,  so  müssen 
auch  die  preußischen  Häfen  ohne  Ausnahme  beim  Lande  blei- 
ben. 2.  Es  ist  nicht  angängig,  die  Verwaltung  dm-  Wasser-1 
sl  laßen  am  1.  April  1921  ohne  gründliche  Vorbereitung  wäh- 
rend einer  angemessenen  Uebergangszeit,  in  der  den  Landes- 
behörden der  Mittel-  und  Unterinstanz  die  Verwaltung  ver- 
bleibt; Reichsbehörden  zu  übertragen.  Es  empfiehlt  sich  aber, 
das  Uebergangsstädiuni  möglichst  abzukürzen.  3.  Die  Staais- 
regierung  wird  gebeten,  dahin  zu  wirken,  daß  das  Reich  sich 
verpflichtet,  -den  Hochwassermek'edienst  und  die  Hochwasser- 
voraussage  fortzuführen,  die  Eisbrecherarbeiten  im  Interesse 
des  Hochwasserschutzes  und  der  Landeskultur  in  der  bisher 
von  Preußen  betriebenen  Weise  zu  bewirken,  mit  den  Wasser: 
Straßen  auch  die  auf  ihnen  befindlichen  Staatsfähren  zu  über- 
nehmen, die  von  Preußen  begonnenen  Bauten  sämtlich  fortzu- 
setzen, den  Reichswasserstraßenbeiraf  und  die  Bezirkswassel- 
straßenbeiräte  möglichst  bald  als  selbständige  Einrichtungen 
zu  schaffen  usw.,  die  Verkehrssteuer  —  die  auf  den  wichtigsten 
Strömen  nicht  mehr  erhoben  wird  -*  auch  auf  den  anderen 
Wasserstraßen  in  Fortfall  kommen   zu  lassen. 

Die  Wasserstraßen  in  Reichsverwaltung.  Der  wasserwirt- 
schaftliche Ausschuß  des  Reichswirtschaftsrates  nahm  in  seiner 
letzten  Sitzung  die  Erklärung  eines  Vertreters  des  Reichsver- 
kehrsministeriums  zu  den  von  dem  Preußischen  Landeswasser: 
straßenbeirat  aufgestellten  Richtlinien  entgegen.  Aus  den  'Er- 
klärungen ging  hervor,  daß  das  Reich  den  Hoehwassermeldo- 
dienst  au  den  Strömen  fortführen  werde  und  auch  die  Eisbrech- 
arbeiten  auszuführen  bereit  sei,  soweit  es  zur  Verhütung  von 
Hochwassergefahren  notwendig  erscheine.  Dagegen  erklärte  es 
sich  außerstande,  der  von  Preußen  geforderten  Uebernahme  der 
sämtlichen  Brücken  und  Slaatsfähren  zuzustimmen.  Zu  der 
weiter  verlangten  Fortführung  sämtlicher  in  Angriff  genommenen 
Bauarbeiten  wurde  eine  Erklärung  noch  nicht  abgegeben.  Grund- 
sätzlich sei  das  Reich,  sofern  es  seine  Finanzlage  gestattet, 
bereit,  diejenigen  Bauten  auszuführen,  für  die  ein  dringendes 
wirtschaftliches   Bedürfnis  vorliege. 

In  der  sich  anschließenden  Aussprache  wurde  gegen  die 
von  Preußen  beabsichtigte  Ausschaltung  des  Reichswirtschafts 
rats  aus  dem  Reichswasserstraßenbeirat  entschiedener  Einspruch 
erhoben.  Als  notwendig  wurde  es  bezeichnet,  daß  die  AVasser- 
straßenverwaltung  in  ein  Ministerium  zusammengefaßt  werde. 
In  der  nächsten  Sitzung  soll  die  Frage  des  Ueberganges  der 
Häfen  erörtert  werden. 

Institut  für  Verkehrslehre.  Köln,  2.  Februar.  Nach- 
dem es  gelungen  ist,  weiteste  Kreise  des  deutschen  Schiffahrt 
wesens,  Industrie,  Handel  und  Landwirtschaft,  insbesondere 
aber  auch  die  staatlichen  und  kommunalen  Behörden,  für  die 
Gründung  eines  Instituts  für  Verkehrelehre  zu  interessieren, 
hat  der  Verwaltungsrat  der  Gesellschaft  zur  Förderung  eines 
Instituts  für  Verkehrslehre  beschlossen,  dieses  Unternehmen 
im  Anschluß  an  die  Universität  Köln  ins  Leben  zu  rufen.  Die 
hervorragende  Bedeutung  der  Stadt  Köln  im  deutschen  und  inter- 
nationalen Verkehrs-  und  Wirtschaftsleben}  seine  Eigenschaft  als 
Endpunkt,  der  Rhein-  und  Seeschiffahrt,  und  als  Häuptknoten: 
[Hinkt  "des  In-  und  Auslands  Verkehrs,  ließ  diese  Stadt  als  be- 
sonders geeignet  für  den  Silz  des  Instituts- erscheinen.  Hinzu 
kommt  das  Vorhandensein  der  Kölner  Universität  mit  seiner 
•vorzüglich  ausgestatteten  Wirtschafts-  und  rechtswissenschaft- 
lichen Fakultät  und  ferner  die  Tatsache,  das  hier  die  bedeutend- 
sten Schiffahrtsunternehmungen  und  Speditionshäuser  Sitz  oder 
Niederlassung  haben,  so  daß  bei  ihnen  den  Studierenden  Ge- 
legenheit zur  praktischen  Vertiefung  ihrer  in  dem  IustKtuI 
erworbenen  theoretischen  Kenntnisse  geboten  wird.  Vorlesungen 
werden  gehalten  über  das  gesamte  Gebiet  des  Verkehrswesens. 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt,  Post  und  Telegraphie,  Kraft-  uiid 
Luftfahrwesen,  Gütertransport  und  Spedition  usw.  Den  Stu- 
dierenden der  Verkehrswissensehaften  soll  ein  Diplom  den  erfolg- 
reichen Abschluß  ihres  Studiums  bezeugen,  für  Weiterstrebende 
soll  der  Doktor  der  Staatswissenschaften  mit  dem  Häuptfach 
Verkehrswesen  das  Ziel  sein.     —    Die  Gründung  ist  auf  eine 


Seite  92 


ZEITSCHRIFT  FÜR  BINNEN  -  SCHIFFAHRT 


Heft  5  —  1921  - 


Anregung  des  Leiters  des  Instituts  für  Seeverkehrs-  und  Welt- 
wirtschalt in  Kid,  Geheimen  Regierungsrats  Professor  Dr. 
Rärins,  erfolgt. 

Elektrische  Woche  in  Essen,  in  der  Zeit  vom  29.  Mai  bis 
I.  Juni  d.  Ja.  findet  in  Essen  die  „zweite  elektrische  Woche" 
statt..  Diese  Veranstaltung,  bei  welcher  alle  größeren  Verbünde 
und  Körperschaften  der  elektrotechnischen  Welt  Deutschlands 
—  etwa  zwölf  ah  der  Zahl  unter  Führung'  des  Verbandes 
Deutscher  Elektrotechniker  gemeinschaftlich  ihre  Tagungen  ab- 
halten, fand  im  vorigen  Jahre  zum  eisten  Male  iii  Hannover 
statt  und  hat  dort  allgemeinen  Beifall  gefunden.  In  diesem 
Jahre  wollen  sieh  die  deutschen  Elektrotechniker  auf  rheinisch- 
westfälischem Boden  treffen,  um  die  engen  wechselseitigen  Be- 
ziehungen zwischen  diesem  zur  Zeit  wichtigsten  deutschen  Wirt- 
schaftsgebiet und  der  Elektrotechnik  gebührend  hervorzuheben. 
Eine  besondere  Anziehungskraft  für  alle  am  Wiederaufbau  und 
der  technischen  Fortentwicklung  interessierten  Kreise  wird  die 
Tagung  dadurch  erhalten,  daß  in  Verbindung  mit  ihr  in  Essen  eine 
etwa  3  Wochen  dauernde  Ausstellung  elektrotechnischer  Erzeug- 
nisse stattfinden  soll.  Die  Ausstellung  soll  im  Sinne  der  Tagung 
in  erster  Linie  die  Richtlinien  zeigen,  in  denen  sich  die  Ent- 
wicklung der  Elektrotechnik  zur  Zeit  bewegt;  sie  soll  also  unter 
Ausscheidung  des  Normalen,  Altbekannten,  das  Neueste  bringen, 
was  noch  nicht  Allgemeingut  der  elektrotechnischen  Welt  ge- 
worden ist.  'Für  patentrechtlichen  Schutz  wird  gesorgt.  Die 
näheren  Bedingungen  sind  von  der  Ausstellungsleitung  (Elek- 
trotechnischer Verein  des  Rhein. -westf.  Industriebezirks,  Abtlg. 
Verkehrsverein,  Essen,  Handelshof)  zu  erfahren. 

b)  Rhein  und  westdeutsche  Wasserstraßen. 

Vom     freien     Rhein     zwischen     Straßburg     und    ,  Basel. 

Auf  Veranlassung  der  Basler  Liberalen  Partei  sprach 
am  7.  Februar  vor  einer  öffentlichen  Versammlung  in  Basel 
Privatdozent  Dr.-Ing.  Bertschinger  aus  Zürich  über  seine  Unter- 
suchungen der  Ausnützung  der  Rheinstrecke  Basel-Straßburg 
für  Schiffahrtszwecke  und  Kraftausbeutung.  Er  wies  vorerst 
darauf  hin,  daß  sich  die  Schweiz  dank  ihrer  vorzüglichen 
geographischen  Lage  schon  frühzeitig  auf  einen  lebhaften  Transit- 
verkehr eingestellt  habe,  daß  aber  der  Weltkrieg  dem  schweize- 
rischen Verkehrswesen  tiefe  Wunden  geschlagen  habe,  so  daß 
die  Schweiz  nun  alle  Mittel  anwenden  müsse,  um  ihren  Transit- 
verkehr wieder  zu  beleben,  und  ein  solches  Mittel  sei_  aucn 
die  Rheinschiffahrt.  Während  sich  der  Rhein  auf  der  Strecke 
Basel-Schaffhausen  vorzüglich  für  die  Kraftausnützung  eigne, 
der  Schiffahrt  jedoch  nur  deshalb  dienen  könne,  weil  die  Kraft- 
werke die  sceartigen  Haltungen  schaffe  und  die  Zusammen- 
ziehung der  Gefälle  auf  ihre  Konten  besorgen,  ergeben  sich 
Iii)-  die  Strecke  Straßburg-Basel  andere  Voraussetzungen.  Diese 
Strecke  eigne  sich  vornehmlich  für  die  Schiffahrt  im  natür- 
lichen, aber  gebaggerten  Rheinbelt,  hingegen  würde  die  Kraft- 
ausnützung  viel  unwirtschaftlicher  ausfallen,  weil  Stauungen 
oberhalb  der  Wehre  wegen  der  verhältnismäßig  flachen  Ufer 
nicht  möglich  sind  und  kostspielige  Kanäle  erforderlich  wären. 
Der  Vortragende  hat  seine  Untersuchungen  auf  folgende  vier 
Fälle  ausgedehnt:  1.  Teilung  des  Wassers  zur  Hälfte  auf  das 
Rheinbett  für  die  Schiffahrt  und.  zur  Hälfte  auf  einen  Seiten-. 
kanal  für  Kraftausnützung,  2.  .Schiffahrt  im  regulierten  Strom- 
bett ohne  Kraftgewinnung,  3.  Kanalisierung  des  Rheins  mit 
Einbau  von  Stauwehren  und  Schiffahrtsschleusen  und  4.  Schiff- 
fahrt auf  einem  Kraftwerk-Seitenkanal. 

Der  Vortragende  ist  bei  seiner  Untersuchung  zu  folgenden 
Ergebnissen  gekommen:  Was  die  Anlagekosten  anbelangt,  so 
ist.  der  Schiffahrt  im  regulierten  Strombett  der  Vorzug  zu  geben, 
denn  sie  kommt  nach  heutigen  Preisen  auf  rund  1 10  Millionen 
Franken  zu  stehen,  wobei  die  ganze  Ausgabe  zu  Lasten  der 
Schiffahrt  geht.  Beim  schiffbaren  Rhein  mit  geteiltem  Nieder- 
wasser kämen  die  Gesam'tkosten  auf  rund  1220  Millionen  'Fran- 
ken, wovon  120  Millionen  auf  die  Schiffahrt  entfallen  würden. 
Für  die  Kanalisierung  des  Stromes  wären  1670  Millionen  erforder- 
lich, wovon  640  Millionen  zu  Lasten  der '  Schiffahrt,  und  der 
Kraftwerk-Seitenkanal  würde  1410  Millionen  erfordern,  wovon 
290  Millionen  auf  die  Schiffahrt  entfallen  würden. 

Was  die  Fahrgeschwindigkeiten  anbetrifft,  so  wird  die  Fahr- 
rinne im  Rhein  mjt  geteiltem  Niederwasser  stark  verengt  sein 
müssen,  so  daß  eine  Geschwindigkeit  von  19  bis  24  km  in 
der  Talfahrt  namentlich  bei  Begegnungen  mit  großen  Gefahren 
verbunden  wäre.  Das  wäre  im  regulierten  Rheine  bei  einer 
Sohlenbreite  der  Fahrrinne  von  etwa  SO  m  nicht  der  Fall  und 
es  wäre  daher  eine  Fahrgeschwindigkeit  von  19  bis  24  km  in 
der  Stunde  möglich  in  der  Talfahrt  und  eine  solche  von  5  bis 
(i  km  in  der  Bergfahrt.  Im  kanalisierten  Rhein  wäre  höch- 
stens eine  Geschwindigkeit  von  12  bis  16  km  in  der  Talfahrt 
und  eine  solche  von  3  bis  5,5  km  in  der  Bergfahrt  möglich, 
wozu  noch  die  Schleusenaufenthalte  kommen.  Im  Kraftwerk- 
Seitenkanal  wäre  mit  Talgeschwindigkeiten  von  12  km  und 
Beiggeschwindigkeiten  von  8  km  zu  rechnen.  Es  würde  dem- 
nach eine  Berg-  und  Talfahrt  Basel-Straßburg-Basel  erfordern 
beim  Rhein  mit  geteiltem  Niederwassel'  von  37  Stunden,  bei.m 


regulierten  Rhein  von  31  Stunden,  beim  kanalisierten  Rheifni 
von  68  Stunden  und  beim  Kraftwerk-Seitenkanal  von  39  Stunden,! 
SO  daß  sich  also  auch  in  dieser  Beziehung  der  regulierte-] 
Rhein  als  die  günstigste  Art  der  Schiffbarmachung  erweist.4 
Bei  keiner  Methode  der  erwähnten  Schiffbarmachungen  wäre] 
die  Schiffahrt  an  allen  Tagen  des  Jahres  möglich,  denn  Wasser-] 
ihangel,  Hochwasser  und  Eisgang  spielen  auch  auf  dieser  Strecke! 
in  die  Verhältnisse  hinein.  Die  Schiffahrt  oberhalb  Straßburgl 
ist  zudem  abhängig  von  der  Schiffahrtsdauer  unterhalb  Straß-f 
bürg,  wo  sie  im  Maximum  339  Tage  pro  Jahr  erreicht,  was] 
auch  die  Grenze  wäre  für  den  besten  "Schiffahrtsweg  o'oerhalbj 
dieser  Stadt. 

In  Bezug  auf  die  Leistungsfähigkeit  des  Schiffahrtsweges] 
haben  die  Untersuchungen  ergeben,  daß  beim  Rhein  mit  ge-J 
teiltem  Nieder wasser  jährlich  2,4  Millionen  Tonnen,  beim  regu-l 
Herten  Rhein  8,2  Millionen  Tonnen,  beim  kanalisierten  Rhein! 
2,5  Millionen  Tonnen  und  beim  Kraftwerk-Seitenkanal  2,4  Milli-| 
onen  Tonnen  Güter  befördert  werden  könnten,  so  daß  sich] 
auch  in  dieser  Beziehung  der  regulierte  Rhein  als  der  güii^l 
stigste   Schiffahrtsweg  darstellt. 

Sehr  fraglich  ist  es,  ob  die  Kraftausnützung  unterhalb 
Basel  mit  einiger  Wirtschaftlichkeit  betrieben  werden  kann,] 
denn  es  hat  sich  ergeben,  daß  im  kanalisierten  Rhein  und 
im  Seitenkanal  die  Kilowattstunde  auf  8  Cents  und  darüber 
zu  stehen  kommen  wird,  während  sie  oberhalb  Basel  im  Rhein 
und  in  der  Aare  auf  resp.  5  und  sogar  4  Cents  'zu  stehen; 
kommt. 

Was  die  Frachtkosten  auf  den  verschiedenen  -Schiffahrts-' 
wegen  anbelangt,  so  ist  hier  wohl  der  Kraftwerk-Seitenkanal 
der  billigste,  denn  sie  kommen  auf  3  Cents  pro  Tonnen-Kilometer.j 
während  sie  auf  dem  regulierten  Rhein  mit  halbem  Niederwasser; 
auf  5,3  Cents,  im  regulierten  Rhein  mit  allem  auf  4,7  Centaj 
und  im  kanalisierten  Rhein  auf  6,3  Cents  zu  stehen  kommen 
würden,  aber  bei  allen  Methoden  kommt  noch  die  Verzinsung 
und  Amortisation  von  70%  der  Schiffahrtsanlagekosten  daznjj 
so  daß  die  Schiffahrt  auf  dem  regulierten  Rhein  doch  wesentlich 
wirtschaftlicher  wäre  als  diejenige  auf  den  nach  den  andern 
Methoden  hergerichteten  Schiffahrtswegen. 

Es  ergibt  sich  also  aus  alle  dem,  daß  in  bautechnischer, 
betriebstechnischer  und  wirtschaftlicher  Beziehung  die  Schiff- 
fahrt  auf  dem  regulierten  Rhein  weitaus  am  günstigsten  ist^ 
Die  Stromstrecke  Basel-Straßburg  eignet  sich  nur  für  die  eine 
der  beiden  "Wassernützungen,  und  zwar  in  erhöhtem  'Maße  für 
die  Schiffahrt.  Dazu  kommt,  daß  die  Schweiz  keinen  andern 
Weg  hat,  um  den  Anschluß  ans  Meer  zu  erreichen,  während 
Frankreichs  Kraftbeschaffung  nicht  von  dieser  Stromstrecke 
abhängig  ist.  und  daß  die  Kraftgewinnung  nur  den  privaten 
elsässischen  Unternehmungen  zu  gute  kommt,  während  die 
Schiffahrt  der  Allgemeinheit  aller  oberrheinischen  und  Boden- 
seeuferstaaten dient. 

Nach  erfolgter  Diskussion  wurde  sodann  einstimmig  eine 
Resolution  gutgeheißen,  in  welcher  sich  die  "Versammlung  für 
die  Regulierung  der  Rheinstrecke  aussprach  und  den  Behörden 
Dank  spendete  für  ihr  bisheriges  Eintreten  für  die  Schiff- 
barmachung durch  Regulierung   der  Stromstrecke.        V.  K. 

Die  Rheinfrage.  Holland,  die  Schweiz  und  die  Neuordnung 
der  Rheinschiffahrt.  Bekanntlich  hat  die  holländische  Regierung 
gegenüber  den  durch  den  Vei-sailler  Friedensvertrag  angeord- 
neten tiefgreifenden  Aenderungen  in  der  Rheiuschiffahrt  eine 
ablehnende  Haltung  eingenommen  und  diese  namentlich  auch 
dadurch  zum  Ausdruck  gebracht  „daß  sie  bisher  die  neue  durch 
den  Friedensvertrag  geschaffene  internationale  Rheinkommissiou 
ignorierte  und  sich  an  deren  erster  Tagung  im  Juni  1920  über* 
haupt  nicht  vertreten  ließ.  Vorher  schon  erschien  jenes  hollän- 
dische „Orangebuch",  in  welchem  sich  die  Regierung  sowohl  gegen 
die  Methode  der  Revision  der  Rheinschiffahrtsakte  ohne  Holland 
als  auch  gegen  die  vorgenommenen  Aenderungen  selbst  ausge- 
sprochen hat.  Die  holländische.  Regierung  hatte  sich  dabei 
auf  den  Standpunkt  gestellt,  daß  das  bisherige  Regime  in  der 
Rheinschiffahrt  jederzeit  befriedigend  gewirkt  habe  und  daher 
kein  Grund  vorliege,  so  weitgehende  grundsätzliche  Aenderungen 
anzubringen.  Da  seit  dem  Erlaß  jenes  „Orangebuches"  von 
Seiten  der .  Regierung  keine  weitere  Mitteilung  über  den  VeK 
lauf  der  Verhandlungen  ergangen  ist,  befaßt  sich  nun  daj 
Rotterdamer  „Algemeen  Handelsblad"  mit  der  Sache  in  einem 
sehr  interessanten  Artikel,  den  es  am  3.  Februar  veröffentf 
lichte,  und  in  welchem  es  u.  a.  heißt: 

„Soviel  wir  wissen,  hängt  die  Rheinfrage  noch  immer  in 
der  Luft.  Der  Versailler  Vertrag  hat  sich  erlaubt,  ohne  uu* 
ja  gegen  unsern  ausdrücklich  ausgesprocheneu  Wunsch,  belang- 
reiche Aenderungen  an  der  Akte  von  Mannheim  anzubringen. 
Die  Rheinschiffahrtskommission,  bisher  eine  Uferstaatkommis.M  >  i. 
ist  in  eine  internationale  "Kommission  umgesetzt,  worin  anal 
Großbritannien.  Italien  und  Belgien  sitzen.  Die  Gleichheit  i| 
der  Vertretung,  auf  der  bisher  die  Zusammenstellung  der  Kom 
mission    beruhte,    ist    aufgehoben,    zugunsten    von  Frankreich. 

Es  ist  Zeit,  daß  Lieht  in  die  Sache  kommt.  Die  Vei  v iltupj 
des  Rheins  durch  eine  unge^etzmäßig  zusammengestellte  Rhein- 


Heft  5  -  1921 


ZEITSCHRIFT  FÜR  BINNEN  -  SCHIFFAHRT 


Seite  93 


feihrtskommissiou,  worin  die  Niederlande  nicht  vertreten  sind, 
ist  etwas  unerhörtes.  Das  Ansehen  unseres  Landes  sowohl  als 
die  Erfordornisse.der  Rheinsehiffahrt;  sind  damit  aufs  Spiel  gesetzt. 

Wir  wollen  nicht  befürworten,  daß  wir  uns  auf  einen 
unversöhnlichen  Standpunkt  .stellen  und  jede  Aenderung  ab- 
weisen sollen,  selbst  wenn  wir  sie  nicht  für  nötig  oder  er- 
wünscht halten.  Aber  mau  vergesse  anderseits  nicht,  daß  die 
Hngebrachten  Aenderungen  alle  einen  politischen  Charakter  haben 
und  darum  von  uns  mit,  der  nötigen  Vorsicht  untersucht  weiden 
Müssen,  wobei  insbesondere  im  Auge  w  halten  ist,  daß  es  noch 
kaum  französische  Schiffe  auf  dem  Rhein  gibt;  Prankreich 
somit  nicht  die  mindeste  Erfahrung  in  der  Kheinschiffabrt  hat 
und  diese  Erfahrung  erst  wird  sammeln  können,  wenn  es  sich 
auf  Grund  von  Artikel  3.">7  des  Friedensvertrages  in  den  Besitz 
des  dort  umschriebenen  Teils  der  deutschen  ttheinflotte  gesetzt 
haben  wird. 

Eine  befriedigende  Regelung  muß.  wie  uns  scheint,  als 
Minimum  fordern':  erstens,  daß  unsere  Stellung  als  Eferstaat 
in  einer  stärkeren  Vertretung  in  der  Rhelnkommissiion,,  als  die 
der  Nichtuferstaaten  —  sofern  diese  überhaupt  zugelassen  werden 
'  —  seinen  Ausdruck  finde;  zweitens,  "daß  die  überwiegende 
Stellung  Frankreichs  neutralisiert  wird  durch  die  Beibehaltung 
und  'Handhabung  des  aucTi  jetzt  geltenden  Grundsatzes,  daß 
die  durch  Mehrheit  der  Stimmen  gefaßten  Beschlüsse  der  Kom- 
mission nicht  in  Kraft  treten,  wenn  sie  nicht  durch  alle  betei- 
Jigten  Regierungen  gutgeheißen  werden;  endlich,  daß  Bürg- 
schaften geschaffen  werden,  wonach  die  besonderen  Rechte,  die 
Frankreich  betreffend  dem  Entzug  von  Wasser  aus  dem  Rhein 
zustehen,  nicht  nur  nicht  für  die  Schiffahrt  unterhalb  Straß- 
burg nicht  schädlich  sein,  sondern  auch  der  normalen  Ent- 
wicklung der  Schiffahrtsverbindungen  zwischen  der  Schweiz  und 
dem  Unterrhein  nicht  im  Weg-  stehen  sollen. 

Was  insbesondere  den  letzten  Punkt  betrifft,  ist  bemerkens- 
wert, daß  man  in  der  Schweiz  über  die  französischen  Kanal- 
pläne von  Basel  nach  Straßburg  sehr"  beunruhigt  ist.  Deren 
Verwirklichung  würde,  so  fürchtet  man,  die  Entwicklung  von 
Hasel  und  im  allgemeinen  die  Ausfuhr  aus  der  Schweiz  zugunsten 
itraßbürg  sehr  schwer  hindern.  Die  Schweiz  strebt  seit  langem 
nach  einer  Regulierung  des  Rheins  von  Basel  nach  Straßburg 
als  einer  unentbehrlichen  Voraussetzung  einer  daran  sich  an- 
schließenden Verbesserung  der  inländischen  Schiffahrtswege  und 
einer  gehörigen  Wasserverbindung  mit  Italien. 

'  Es  ist  nicht  unsere  Sache,  für  diese  schweizerischen  Be- 
strebungen einzutreten,  aber  wir  haben  uns  zu  Tragen,  o'b  es 
nicht  in  unserem  Interesse  ist,  dafür  zu  wirken,  daß  der  Handels- 
verkehr der  Schweiz  mit  dem  Unterrhein,  und  somit  auch  mit, 
unserem  Land,  sich  so  kräftig  als  möglich  entwickeln  Rann. 
Ist  dem  so,  dann  dürfen  wir  nicht  dazu  mitwirken,  daß  diese 
Bestrebungen  dem  partikularistischen  französischen  Wunsch, 
Straßburg  als  Handelszentrum  aufblühen  zu  sehen,  geopfert 
werden."  V.  K. 

Die  Schweiz  und  die  internationale  Rheinkommission.  Die 
"schweizerische  Presse  meldet,  daß  der  schweizerische  Bundes- 
rat, an  Stelle  des  zurücktretenden  Regierungsrätes  Miescher 
.'in  Basel  als  Vertreter  in  der  internationalen  Rheinkommißsion 
Bundesrat  Calonder  ernannt  habe.  Ganz  abgesehen  von  den  Ver- 
diensten des  Herrn  Calonder  um  die  Rheinsehiffahrt,  hat  die 
Meldung  in  Basel  sehr  verschnupft,  weil  mau  hier  der  Ansicht 
ist.  daß  der  Stadt  Basel,  als  der  an  der  Rheinsehiffahrt  am 
meisten  interessierten  Stadt  der  Schweiz  einer  der  Vertreter- 
Sitze  zufallen  sollte,  „zumal  die  Stadt  für  die  Rheinschiffahrt 
bereits  Millionen  geopfert  hat,  und  sie  in  Ingenieur  Gelpke  den 
anerkannten  Fachmann  besitzt. 

Die  internationale  Rheinkommission  wird  sich  zu  ihrer 
zweiten  Sitzung  am  25.  Februar  in  Straßburg  versammeln  und 
bei  diesem  Anlasse,  wie  früher  schon  in  Aussicht^  gestellt, 
die  schweizerische  Eingabe  betreffend  Baggerungen  im  Rhein 
/.wischen  Straßburg  und  Basel  voraussichtlich  behandeln.  V.K. 

Ein  belgischer  Rheinkonzern.  Die  belgische  Regierung 
möchte  alle  an  der  Rheinsehiffahrt  interessierten  Gesellschaften 
unter  einen  Hut  bringen,  um  so  einen  großen  belgischen  Rheim 
konzern  zu  schaffen,  aber  der  Gedanke  stößt  auf  heftigen 
Widerstand  derjenigen  Sehiffahrtsgesellschafteii.  die  in  der  Rhein- 
sehiffahrt die  weitesten  Erfahrungen  haben.    V.  K. 

Die  Rbeinf rächten  und  die  Valutafrage.  1  eher  den  Einfluß 
der  Valuta  auf  die  Frachtsätze  in  der  Rheinsehiffahrt  führt  der 
Vorstand  der  Badischen  A.-G.  für  Rheinschiffahrt  und  See- 
transport in  Mannheim  in  seinem  Jahresbericht  u.  a.  aus: 
Eine  große  Unsicherheit  in  der  Frachtenbildung  bildet  die  Valuta, 
"denn  die  deutsche  Rheinschiffahrt  ist  zum  großen  Teil  auf 
die  Benützung  ausländischer  Fahrzeuge  angewiesen,  wofür  sie 
die  Vergütungen  in  fremder  Währung  zu  leisten  hat.  Anderseits 
haben  «Jic  Schiffahrtstreibenden  seihst  für  die  Fahrstrecken 
im  Ausland,  also  ab  Emmerich,  die  Unkosten  in  holländischer 
oder  belgischer  Währung  zu  bestreiten.  Die  Schlepplöhne  von 
der  Ruhr  nach  dem  Seehafen  und  umgekehrt  sind  vollständig 
in  .Gulden  zu  verrechnen.  Die  "Schiffahrt  liegt  in  Privathäuden ; 
die  Schiffahrt ti-eihenden  müssen  sich  bei  der  Frachtengestaltung 


nach  ihren  Unkosten  richten.  Anderseits  richtet  sieh  die  Pracht 
aber  auch  nach  Angebot  und  Nachfrage.  Die  Eisenbahn  bal 
ihre  bestehenden  Tarife;  sie  i  \\  l>  :i  der  Erhöhung  ihrer  Tarife 
nicht  den  Unkosten  gefolgt.  Beweis:  das  außerordentlich  holte 
Defizit  der  Reichseisenbahnen.  Der  Stand  der  EisenbahnfraohteM 
macht  es  der  Schiffahrt  unmöglich,  gegen  die  Eisenbahnfrachten 
zu  konkurrieren,  und  deshalb  wurden  die  Gütermengen,  welch«; 
für  die  Schweiz  bestimmt  waren,  zum  großes  Teil  in  Mann 
heim-Ludwigshafen  oder  in  Karlsruhe  oder  in  Straßburg- Kehl 
umgeschlagen  und  per  Eisenbahn  nach  der  Schweiz  versandt, 
beziehungsweise  Güter  aus  der  Schweiz  wurden  Iiis  zu  den 
genannten  Rheinumschlagsplätzen  per  Hahn  verladen  und  ersl 
da  ins  Schiff  aufgenommen.  Dieser  Zustand  muß  sich  jedoch 
wieder  ausgleichen,  sei  es,  daß  die  Unkosten  allgemein  zurück- 
gehen, wozu  allerdings  bis  jetzt  wenig  Anzeichen  vorhanden, 
sei  es,  daß  die  Eisenbahnverwaltung  ihre  Frachten  mit  den 
Unkosten  in  Uebereinstimmung  bringen  muß,  und  dann  wird  sich 
auch  die  Schiffahrt  nach  Basel  wieder  beleben.  Die  Schiffahrt, 
muß  verlangen,  daß  die  Bahn  ihre  Frachten  mit  den  Unkosten 
in  Uebereinstimmung  bringt.  Das  Lagergeschäft  flaute  während 
des  Jahres  auffallend  ab;  die  Bestände  verringerten  sich  und 
die  Lagerräume  konnten  nicht  während  des  ganzen  Jahres  voll 
ausgenützt  werden.  Die  Speditionsabteilung  war  zufriedenstellend 
beschäftigt.  Der  Güteraustausch  läßt  im  allgemeinen  noch  viel 
zu  wünschen  übrig. 

Allgemeine  Uebernahinebediiigungen  der  Rhein-Rnhrhafen- 
Speititeure.  Der  Spediteurvercin  für  den  Rhein  und  für  die 
westdeutschen  Kanäle,  E.  V.  in  Duisburg,  hat  allgemeine  Ueber- 
nahmebedingungen  der  Rhein-Ruhrhafen-Spediteure  aufgestellt, 
die  vom  1.  Januar  ds.  Js.  ab  gültig  sind.  Diese  Bedingungen 
sind  für  die  im  Bereich  der  Rhein-Ruhrhäfen  ansässi/gen  Mit- 
gliedsfirmen des  Spediteurvereins  für  den  Rhein  und  für  difc 
westdeutschen  Kanäle  nicht  bindender  Natur.  Es  können  zudem 
auch  über  die  Bedingungen  hinaus,  den  etwaigen  besonderen 
Bedürfnissen  des  Geschäftszweiges  entsprechend,  noch  stets  er- 
gänzende Nebenabmachungen  getroffen  werden.  Die  genannten 
Bedingungen  sind  bei  der  Niederrheinischen  Handelskammer  Duis- 
burg-Wesel deponiert  worden.  Sie  können  bei  der  Geschäftsstelle 
der  genannten  Handelskammer  eingesehen  und  von  der  Ge- 
schäftsstelle  des  Spediteurvereins  bezogen  werden. 

Verkehr  auf  den  westdeutschen  Kanälen.  23.  Februar. 
Der  Frachtenmarkt  war  im  Gebiete  der  westdeutschen  Ka- 
näle und  des  Dortmund-Ems-Kanals  in  der  Berichtswoche  be- 
friedigend. Die  Ausfuhr  an  Kohlen  in  westlicher  und  östlicher 
Richtung  konnte  sich  gut  entwickeln.  Die  zur  Nordsee  nach 
Emden  ausgeführten  Mengen  wurden  meist  in  Seedampfer  für  die 
östlichen  Gebiete  Preußens  verladen.  Die  Zufuhren  nach  Bremen 
und  Hannover  waren  befriedigend.  Die  Zuteilung  im  Ortsver- 
kehr bis  Rheine  und  Minden  (Weser)  hat  sich  seit  langer  Zeit 
etwas  gebessert.  Es  wird  mit  der  kommenden  Woche  die  Auf- 
hebung der  Verteilungseinschränkung  für  das  Kohlenkontor  Dort- 
mund erwartet.  Die  Ansammlung  leerer  Kähne  vor  Schleuse  VII, 
die  schon  in  der  Berichtswoche  nachgelassen  hat,  dürfte  dann 
geringer  werden  bzw.  ganz  aufhören.  Der  Pendel-Schleppbetrieb 
im  Gebiete  der  Schleusen  des  Rhein-Herne-Kanals  hat  sieh 
anscheinend  auch  etwas  gebessert,  da  den  Verladestellen  ge- 
nügend Leerraum  zugeführt  wurde.  Das  Abschleppen  der  be- 
ladenen  Kähne  gibt  gegenwärtig  zu  Klagen  weniger  Anlaß. 
Die  Ansammlung  von  Leerraum  vor  Schleuse  I  hat  sich  aller- 
dings noch  nicht  vermeiden  lassen.  Die  Hauptschuld  dieses 
Mißstandes  liegt  wohl  an  dem  Mangel  einer  Doppelschleuse. 
Die  Erz-  und  Getreidezufuhren  ließen  in  der  Berichtswoche 
zu  wünschen  übrig.  Die  Umschlagsbetriebe  in  einzelnen  Häfen 
konnten  infolgedessen  nicht  genügend  beschäftigt  werden.  Die 
Zufuhren  für  den  Dortmunder  Bezirk  waren  besser  als  in  der 
Vorwoche.  In  der  Erzzufuhr  aus  schwedischen  Häfen  nach 
Emden  werden  mit  Beginn  der  Woche  bessere  Verhältnisse 
erwartet.  Die  Zufuhr  wird  voraussichtlich  eine  wesentliche 
Zunahme  erfahren,  man  erwartet  an  einem  Tage  allein  mehrere 
Dampfer  mit  19  000  t  Erz.  Im  Laufe  dieser  Woche  wird  daher 
der  Erztransport  zum  Industriebezirk  wieder  besser  werden. 
Auch  in  der  Getreidezufuhr  wird  eine  Besserung  einsetzen. 
Es  schwimmen  .gegenwärtig  auf  Emden  die  Dampfer  „Moseila". 
„City  of  Vancouver"  und  „Circassia";  außerdem  sind  für  Februar- 
März  noch  8000  t  Weizen  nach  Emden  abgeschlossen.  Durch 
die  bessere  Getreide-  und  Erzzufuhr  über  Emden  wird  der 
Verkehr  auf  dem  Dortmund-Ems- Kanal  in  der  nächsten  Zeit 
etwas  lebhafter  werden.  Die  Rückfrachten  aus  dem  östlichen 
Kanalgebiete  zum  Westen  lassen  noch  zu  wünschen  übrig.  Der 
Wasserstand  in  Häfen  und  Kanälen  ist  normal.  Die  gegen- 
wärtige Frostperiode  hat  den  Verkehr  auf  den  Kanälen  nicht 
behindert. 

Dortmund.  23.  Februar.  Di«'  Verkehrslage  in  den  hiesigen 
Häfen  hat  sieh,  soweit  die  Gütereinfuhr  in  Frage  kommt,  gegen- 
über der  Vorwoche  etwas  gebessert.  Die  größere  Erzeinfuhr 
gestattete  eine  bessere.  Ausnutzung  der  Umschlagsbetriebe. 
Außer  Erz  wurden  noch  Braunkohlen  und  Getreide  eingebracht. 
Die  Ausfuhr  war  gering.    Kohlen  wurden  im  Stadthafen  nicht 
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verladen.  Insgesamt  verkehrten  in  den  hiesigen  Häfen  40  (38) 
Schiffe,  von  denen  24  (15)  ein-  und  1(5  (18)  ausgelaufen  sind. 
Eingebracht  winden  LS  (8)  mit  Erz,  Weizen,  Zucker  urifl  Braun- 
kohlen beladene  Schiffe  und  2  (1)  leere.  In  derselben  Zeit 
verließen  den  Hafen  nur  1  (1)  mit,  Schlacken  beladener  Kahn, 
.sowie  8  (11)  Leere  Schilfe  und  7  (6)  Schleppdampfer. 

Hamm  i-  W..  2.'!.  Februar.  Der  Zugang  an  beladenen  Schiffen 
war  in  der  Berichtswoche  nur  mäßig.  'Hauptsächlich  1U  der 
Kohlehzufuhr  war  ein  Rückgang  zu  verzeichnen.  Insgesamt 
kamen  7  (18)  Schiffe  mit  zusammen  7505  (3197)  t  Kohlen,  Koks 
und  Getreide,  sowie  1  (0)  leeres  Schiff  au.  Die  Umschlagzi;ffern 
vom  Wasser  stellten  sich  auf  6454  (7500)  t  Kohlen,  Koks,  Ge- 
treide usw.  Iii  (17)  leere  Schiffe  würden  abgeschleppt.  Vom 
Waggon  ins  Schiff  wurden  650  (0)  t  Zement  verladen. 

Herne,  23.  Februar.  Gegenüber  den  Vorwochen  wurden  in- 
folge des  geringen  Rheinwasserstandes  eine  größere  Anzahl 
leerer  Kähne  für  das  Köhlenkontor  'Dortmund  verfügt;  der 
Schleppbetrieb  hatte  infolgedessen  mit  größeren  Schwierigkeiten 
zu  rechnen.  Die  Beladung  an  den  Zechen  des  Bezirkes  ging 
gut  von  statten. 

Wanne,  23.  Februar.  Die  Kohlenverladung  hat  sich  im 
Hafen  Wanne  gegenüber  der  Vorwoche  wieder  etwas  gehoben. 
Der  Gesamtaufschlag  stellte  sich  auf  43  876  (42  109)  t;  die 
Tageshöchstleistuhg  betrug  8360  (7610)  t.  Im  Wagcnladungs- 
verkehr  belief  sich,  im  Osthafen  der  Eingang  auf  2336  (1901)  t 
und  der  Ausgang  auf  865  (795)  t.  Obwohl  die  Zufuhr  von 
Leerraum  gegenüber  der  Vorwoche  teilweise  etwas  nachließ, 
Wurde  der  Betrieb  dadurch  nicht  ungünstig  beeinflußt,  da  leere 
Kähne  noch  in  ausreichendem  Maße  vorhanden  waren.  Die 
Verladung  war  dementsprechend  in  der  Berichtswoche  überall 
gut,  auch  machte  die  Räumung  der  Kohlenlager  durch  eingelegte 
Ueberstünäen  wieder  Fortschritte.  Schlepp-  und  Sciiteusenoe- 
trieb  waren  den  Anforderungen  gewachsen. 

(relsenkirchen,  23.  Februar.  Die  in  der  Vorwoche  ein- 
setzende Zufuhr  von  Erz  für  den  Bezirk  brachte  auch  während 
der  Betriebswoche  mehrere  größere  und  kleinere  Ladungen, 
welche,  sämtlich  gelöscht  würden.  Die  Kohlenladung  an  den 
Zechenhäfen  wurde  dem  reichlich  zur  Verfügung  stehenden 
Leerraum  nach  Möglichkeit,  gerecht.  Das  Abschleppen  der  be- 
ladenen Kähne  vollzog  sich  reibungslos. 

Essen-Dellwig,  23.  Februar.  Der  Kohlenumschlag  in  der 
letzten  Berichtswoche  hielt  sich  im  hiesigen  Bezirk  fast  ganz 
im  Rahmen  der  Vorwoche,  nur  daß  sich  in  einzelnen  Häfen 
etwas  Mangel  an  Leerraum  bemerkbar  machte.  Insgesamt  liefen 
in  den  hiesigen  'Häfen  111  leere  Schiffe  ein,  ausgelaufen  sind 
116  beladene  Kähne  mit  etwa  69  000  Tonnen  Kohlen  und  Koks. 
—  Da  sich  des  eingeführten  Pendelverkehrs  wegen  die  Schiffe 
bei  den  Schleusen  manchmal  stark  anhäufen,  so  daß  die  bela- 
denen Kähne  schon  eine  ganze  Strecke  vor  den  Schleusen  losge- 
worfen und  festgemacht,  werden  müssen,  um  den  von  unten 
ankommenden  ^ Schleppzügen  die  Weiterfahrt  zu  ermöglichen. 
Die  Reihe  der  so  festgemachten  Kähne  erstreckt  sich  häufig 
von  Schleuse  III  bis  Hafen  Prosper  bzw.  Hafen  Krupp.  Der 
dichte  Nebel  in  den  letzten  Tagen  der  Berichtswoche  behinderte 
che  Aussicht  stark  so  daß  die  Schiffe  vormittags  einige  Stunden 
Still  liegen  mußten.  Der  Wasserstand  des  Rheins  hat  sich  durch 
die  letzten  Niederschläge  wieder  etwas  gehoben. 

Münster  i.  W-,  23.  Februar.  Der  Sehiffs'eingahg  der  Woche 
vom  14.  bis  19.  Februar  1921  bestarid  in  15  Kähnen  mit  .70 
(140)  t  Bruchsteinen,  1664  (148)  t.  Kohlen,  503  (365)  t  Koks, 
1451  (1110)  t  Weisen,  524  (0)  t  Gerste,  389  (835)  t  Roggen  und 
2  Schiffe  leer.  Der  Schi  ff  sausgang  betrug  9  leere  Kähne.  Der 
eine  städtische  Kran  im  Stadthafen  war  an  4  Tagen  beschäftigt. 
Die  beiden  Kräne  auf  dem  Südkai  liefen  a.u  je  3  Tagen,  dir  Eleva- 
toren waren  sämtlich,  wenn  auch  nicht  an  allen  Tagen  der 
Woche,  beschäftigt.  Am  Freitag  wurde  im  Sladthafen  ein  Schiff 
für  eine  Zemcntladung  nach  Holland  vorgelegt.  In  Peters- 
hafen arbeitete  ein  Elevator  die  ganze  Woche.  —  Die  Schleuse 
Münster  wurde  in  der  Woche  vom  14.  bis  20.  Februar  durch- 
fahren: Richtung  Süden  (Herne  t-  Ruhrort  Rhein):  44  (36) 
Schleppzüge  mit  74  (63)  leeren  Kähnen  und  56  (45)  bela- 
denen Kähnen,  zusammen  130  (108)  Kähne.  Gesamtladung  26  300 
(21000)  t.  Richtung  Norden  (Bergeshövede  -  Emden  —  Weser 
Hannover):  37  (46)  Schleppzüge  mit  125  (142)  beladenen 
Kähnen,  Gesamtladung  58  300  (73  500)  t. 

Finden  i.  Ostfri'esland.  23.  Februar.  In  der  Berichtswoche 
trafen  drei  kleine  Neptundampfer  mit,  2500  t  Erz  aus  Oxelösund, 
das  auf  dein  Bahnwege  dein  Industriegebiet  zugeführt  wurde, 
und  ein  Dampfer  mit  3734  t  Slig-Erz  für  die  Fa.  Krupp-Essen 
hier  ein;  letzteres  wurde  auf  Lager  übernommen,  Bergla- 
dungen für  die  zahlreichen  leeren  Kähne  waren  somit  nicht  vor- 
handen; eine  große  Anzahl  schleppte  deshalb  leer  zum  Kohlen- 
gebiet  ali.  Für  die  nächste  Woche  sind  einige  größere  Dämpfer 
mit  Erz  zu  erwarten  und  hofft  man.  daß  sich  die  außerordentlich 
schlecht«  Lage  in  der  Bergfahrt  bald  günstiger  gestaltet.  Der 
Umschlagsverkehr  von  Emden  seewärts  war  sehr  flau. 


c)  Süddeutsche  Wasserstraßen. 

Zur  südwestdentsehen  Kanalfrage.  Zwischen  Vertretern  des 
Main-Donau-Stromverbandes  des  südw^estdeutsche'n  Kanalvereins, 
des  südwestlichen  Kanal  Verbandes,  des  Verbandes  oberer  Donau 
sowie  des  Schiffahrtsverbandes  Konstanz  haben  Verhandlungen 
stattgefunden  über  ein  gemeinsames  Vorgehen  bei  der  Durchfüh- 
rung der  Pläne  für  den  Ausbau  der  süddeutschen  Wasserkräfte 
und  Kanäle.  Ein  ständiger  Ausschuß,  dem  Vertreter  der  drei 
genannten  Verbände  angehören,  soll  die  strittigen  Fragen  hin- 
sichtlich des  Neckar-,  Donau-  und  des  Oberrheinkanales  aus- 
zugleichen suchen. 

Eine  Aktiengesellschaft  für  den  Neckarkanal.  Stuttgart, 
10.  Februar.  Zur  Finanzierung  des  Neckarkanals,  dessen  Gesamt- 
kosten auf  2  Milliarden  geschätzt  wrerden,  soll  eine  Aktien- 
gesellschaft ins  Leben  gerufen  werden  mit  einem  Kapital  von 
500  Millionen  und  einem  Obligationenauf  bringen  bis  zu  1500 
Millionen  Mark.  Die  Bauzeit  wird  auf  12  Jahre  angenommen. 
Das  Reich  soll  für  die  gesamten  Obligationen  die  Zinsengarantie 
übernehmen,  wozu  noch  die  Garantie  der  Länder  hinzutreten 
soll.  An  dem  Aktienkapital  wird  sich  das  Reich  mit  50  v.  H. 
beteiligen,  wenn  die  Länder  ein  gleiches  tun,  in  ungünstigen 
Jahren  auf  die  Verzinsung  seines  Aktienanteils  verzichten.  Die 
Aktiengesellschaft  soll  den  ganzen  Kanal  bis  Plochingen,  ein- 
schließlich der  Kraftwerke,  bauen.  Die  Einnahmen  aus  dem 
Strom  sollen  zum  Betrieb  und  zur  Unterhaltung  der  Wasser- 
kraftwerke und  zur  Verzinsung  und  Tilgung  des  gesamten 
Baukapitals  herangezogen  werden.  Den  Betrieb  und  die  Unter- 
haltung der  Schiffahrtsstraßen  soll  das  Reich  ans  den  Schiff - 
fahrtsabgaben  bestreiten. 

d)  Mittellandkanal  und  Weser. 

Die  wasserwirtschaftlichen  Interessen  Hannoveis.  Han- 
nover 10.  Februar.  Das  Interesse  für  wasserwirtschaftliche 
Fragen  ist,  nachdem  die  Entscheidung  über  den  Bau  des  Mittel- 
landkanals gefallen  ist,  in  Hannover  in  auffallender  Weise  zu- 
rückgegangen, trotzdem  der  Ausnutzung  der  Wasserkräfte  in 
unserer  Zeit  eine  ausschlaggebende  Bedeutung  zukommt.  Unter 
dem  Vorsitz  des  Landrates  Grafen  v.  Wedel  fand  am  Donnerstag 
im  Ständehause  eine  Versammlung  zur  Besprechung  wasserwirt- 
schaftlicher Fragen  .statt.  Der  Vorsitzende  teilte  mit,  daß  der 
Ruf  nach  Begründung  einer  Vereinigung  zur  Förderung  dieser 
Interessen  avif  fruchtbaren  Boden  gefallen  sei,  über  die  dann 
Schatzrai.  v.  Campe  nähere  Mitteilungen  machte.  Die  Neugrün- 
dung solle  keine  Beiseiteschiebimg  anderer  Interessengruppen 
sein,  sondern  nur  zu  einem  engeren  Zusammenschlüsse  führen. 
Es  wurde  einstimmig  beschlossen,  eine  „Gesellschaft  für  Wasser- 
wirtschaft in  Hannover"  zu  begründen,  für  die  ein  Ausschuß 
und  ein  Studienrat  gewählt  wurden.  Den  Vorsitz  übernahm 
Landeshauptmann  v.  d.  Wense-Hannover,  zweiter  Vorsitzender 
ist  Schatzrat  Dr.  v.  Campe-Hannover,  der  auch  den  Vorsitz 
im  Studienausschuß  übernehmen  soll.  Den  beiden  Körperschaften 
gehören  die  führenden  Männer  unserer  Industrie,  Handel  und 
Landwirtschaft  an,  unter  ihnen  Professor  Franzius,  Stadtbau- 
rat Bock.  Kommerzienrat  Lewin-Göttingen,  Landrat  Graf  v. 
Wedel.  Geheimrat  Stegemann-Braunschweig. 

Weser-Kanal- Verkehr.  Bremen,  12.  Februar  1921.  Dei 
Verkehr  nach  Plätzen  des  Kanals  war  im  Laufe  der  ersten 
Hälfte  des  Monats  Februar  recht  rege.  Aus  den  hereingekom- 
menen Getreidedampfern  wurde  ein  größerer  Teil  der  Ladung 
für  die  Schiffsverladung  aufgegeben  und  hierfür  der  Kahnraum 
prompt  gestellt.  Es  wurden  ferner  eine  Reihe  Kähne  mit  Roh- 
zucker nach  dem  Rhein  allgefertigt.  Der  Bergverkehr  nach  der 
Oberweser  hat  dagegen  nachgelassen,  ebenso,  wurde  Ladung  von 
Oberweserplätzen  nur  wenig  angeboten. 

Im  Zechengebiet  war  das  Angebot  von  Leerraum  groß; 
die  Folge  davon  war,  daß  die  Kähne  oft  tagelang  ohne  Ver- 
fügung liegen  mußten.  Die  Beladung  an  den  Zechen  selbst  ging 
prompt  von  statten. 

Der  Wasserstand  der  Weser  ließ  die  volle  Ausnutzung  der 
Tragfähigkeit  der  Kähne  zu.  Am  Mindener  Pesel  wurden  ver- 
zeichnet am  1.  Februar  1921  3,80  m,  am  12.  Februar  1921  2,83  in. 

Hannover,  23.  Februar.  Eine  wesentliche  Veränderung  ist 
wiederum  in  der  vergangenen  Woche  nicht  zu  verzeichnen 
gewesen.  Die  Kohlenzufuhr  war  eine  gute.  Weiter  wurden 
eine  Anzahl  mit  Mais  und  Weizen  beladene  Kähne  entlöscht. 
Die  F'ahrzcuge  wurden  prompt  leer  gestellt,  mußten  aber  zum 
größten  Teil  wieder  leer  zurück,  da  es  an  Rückladungen  noch 
immer  mangelt.  Es  wurden  einige  Schiffe  mit  Rohzucker  sowie 
Erzen  abgefertigt. 

ßremeii.  23.  Februar.  Da*  Ladungsangebot  im  Bergverkehr 
nach  Plätzen  der  Oberweser  war  reichlich;  es  wurde  haupt- 
sächlich Getreide  verladen.  Nach  Plätzen  des  Kanals  hat  der 
Bergverkehr  dagegen  nachgelassen.  Im  Talverkehr  von  der 
Oberweser  war  der  Verkehr  nur  gering.  Die  Beladung  an  den 
Zechenhäfen  ging  prompt  vor  sich.  Leerraum  ist  im  Zechenge- 
biet reichlich  vorhanden,  eine  Anzahl  Kähne  muß  daher  auf 
Beladung  warten.  Am  Mindener  Pegel  wurden  am  13.  d.  Mls. 
2,74  m  angezeigt,   am  20.   dagegen   2,90  m.     Die  Fahrwasser- 
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liefe  auf  der  Strecke  Bremen  Minden  beträgt  noch  2,25  bis 
2  30  m.  Der  Wasserstand  in  Hann. -Minden  betrug  am  18.  Fe- 
bruar 1,87  m. 

e)  Elbe  und  Saale. 

Der  Entwarf  der  Elbeschiffahrt-Akte.  Berlin,  L0.  Februar. 
Xach  Meldungen  aus  Dresden  hat  die  Internationale  Elbekom- 
inission  am  Dienstag  ihre  diesmalige  Tagung  beendet.  Die 
Kommission  hat  in  zwölf  Sitzungen  in  erster  Lesung  einen 
Entwurf  der  Elbeschiffahrt-Akte  festgestellt,  der  nunmehr  allen 
interessierten  Regierungen  zur  Prüfung  zugehen  wird. 

In  einer  Reihe  von  Kragen  ist  zwischen  den  Vertretern 
der  beteiligten  Staaten  noch  keine  völlige  Uebereinstijinmung 
erzielt  worden.  Die  Verhandlungen  sollen  daher  im  Sommer 
die, es  Jahres  in  einer  weiteren  Tagung  in  Dresden -^rfgesotzt 
werden. 

Die  Kanaliöierung  der  Saale.  Calbe,  11.  Februar.  Eine 
Wichtige  Besprechung  über  die  durch  die  Saalekanalisierung 
und  den  geplanten  Bau  eines  Stichkanals  von  Bernburg  nach 
Staßfurt  und  Leopoldshall  für  den  Kreis  Calbe  geschaffene 
Sachlage  hat  heute  auf  Einladung  des  Landrats  Bergemann 
stattgefunden.  Der  Einladung  waren  die  Bürgermeister  der 
Städte  des  Kreises,  zahlreiche  Gemeindevorsteher,  Vertreter  der 
Industrie,  des  Handels-  und  Verkehrsgewerbes  sowie  der  Land- 
wirtschaft gefolgt.  Landrat  Bergemann  gab  in  seinen  einleiten- 
den Worten  insbesondere  über  die  anhaltischen  Pläne  Auskunft, 
die  dahin  gehen,  einen  Kanal  von  Beniburg  bis  Rathmannsdorf 
zu  führen  und  die  Staßfurter  und  Leopoldshaller  Industrie 
durch  Anschlußbahnen  an  den  Hafen  anzuschließen.  Weiter 
beleuchtete  er  den  geplanten  Bau  des  Kanals  Oalbe-Schönebeck, 
der  den  Elbebogen  und  den  unteren  Saalelauf  für  den  Verkehr 
mit  Leipzig  und  Mitteldeutschland  abkürzen  soll.  In  der  Aus- 
sprache nahm  man  einstimmig  gegen  die  von  Anhalt  geplante 
Führung  eines  Kanals  von  Bernburg  nur  bis  Rathmannsdorf 
Stellung;  man.  war  der  Ansicht,  dal.!  Staßfurt  und  damit  der 
Kreis  Calbe  und  Preußen  dadurch  außerordentlich  benachteiligt 
werden  würden,  falls  es  nicht  gelange,  eine  Grenzregulierung 
in  der  Weise  durchzusetzen,  daß  ein  Teil  des  Hafens  auf 
preußisches  Gebiet  zu  liegen  kommt.  Sollte  das  nicht  möglich 
sein,  müsse  sich  Staßfurt  einen  änderen  Ausweg  suchen.  In 
diesem  Zusammenhang  Wurde  die  Schaffung  eines  Anschluß- 
kanals an  den  geplanten  Abkürzungsweg  Sohönebeck-Calbe  be- 
fürwortet. Baurat  Seipel-Staßfurt  trat  für  die  Schaffung  eines 
Bahnanschlusses  an  den  Kanal  Schönebeck-Calbe  ein.  Erster 
Bürgermeister  Dr.  Berger-Staßi'urt  machte  auf  die  schon  vor 
Jahren  erörterte  Kanalisation  der  Bode  aufmerksam.  Auch  der 
Kanal  Calbe-Schönebeek  wurde  einer  Erörterung  unterzogen; 
dabei  betonte  Bürgerineist  er  WisnoroWskj-Staßfürt,  daß  der  Kanal 


möglichst  weit  nach  Westen  gelegt"  werden  müsse,  um  einen 
Anschluß  für  Staßfurt  leicht  zu  ermöglichen.  Der  Vertreter 
Baibys  trat  für  eine  Kanalisierung  des  Untcrläufcs  der  Saale 
ein.  Zur  weiteren  Verfolgung  der  Angelegenheit  winde  ein  Aus- 
schuß gebildet,  der  mit  den  zuständigen  Stellen  Fühlung  nehmen 
und  auch  andere  Sachverständige  hinzuziehen  soll.  Dein  An- 
schuß gehören  Vertreter  der  Städte  Staßfurt,  Schönebeck,  Calbe, 
Oroß-Salze  und  Barby  an.  Ferner  sollen  die  Industrie,  der 
Handel  und  die   Arbeiterschaft   des   Kreises   Vertreter   in  den 

AuSechliß  entsenden. 

f)  Ausland. 

Die  Wiederherstellung  der  Kanäle  im  zerstörten  Gebiet.  Vor 

einigen  Tagen  sind  zwei  Kanäle  der  Schiffahrt  wieder  frei- 
gegeben worden.  Der  Aisne-Marne-Kanal  ist  bereits  seit  14  Tagen 
bei  einem  Normalwasscrstande  von  1,8  Meter,  einschließlich 
der  Strecke  zwischen  Berrv-au-Bac  und  Reims,  dem  Verkehr 
eröffnet  worden.  Ebenso  ist  der  Ardennen-Kanal  wieder  unter 
WaSSer  gesetzt  worden.  Allerdings  können  gegenwärtig  auf 
ihm  nur  Schiffe  verkehren,  die  keinen  höheren  Wasserstand 
als  1,5  Meter  beanspruchen,  da  bei  Rilly-Seniy  erst  noch  Erct 
massen  aus  dem  Kanal  geschafft  werden  müssen,  um  jene  Stelle 
auf  den  Normalwasserstand  zu  bringen. 

Holländische  Kanalpläne.  A  m  s  ter  d  a  m  ,  9.  Februar.  Dem 
Parlament  ist  eine  Vorlage  für  den  Bau  eines  neuen  Schiffahrts- 
weges vom  Kohlenrevier  in  Hpllän  dis ch-Limburg  zu  den  u  nd 
holländischen  Wasserstraßen  mit  Anschluß  an  den  Kanal  nach 
Lüttich  zugegangen.  Die  Wasserstraße  soll  für  den  Transport 
von  2000-Touneu-Kähnen  eingerichtet  werden.  Der  Gesaini  - 
kostenaufwand  ist  mit  64,30  Millionen  Gulden  vorgesehen,  wovon 
32  Millionen  Gulden  auf  die  Provinz  Limburg  entfallen. 

Amerikanisches  Kapital  in  der  tschechoslowakischen  Schiff- 
fahrt.  Wie  wir  erfahren,  beabsichtigen  amerikanisch-slowakische 
Kapitalisten  eine  Schiffahrtsgesellschaft  in  der  Tschechoslowakei 
zu  errichten.  Diese  Schiffahrtsgesellschaft  soll  sich  die  Per- 
sonen- und  Gepäckbeförderung  auf  der  Donau  mit  amerikanischen 
Motorbooten,  zur  Aufgabe  machen.  Das  Kapital  beträgt  20 
Millionen  Kronen  in  Aktien  zu  530  Kronen. 

Ausbau  des  Budapester  Handelshafens.  Der  Hafen  der  un- 
garischen Hauptstadt,  gewinnt  für  den  Handel  zwischen  Mittel- 
und  Westeuropa  und  Südosteuropa  eine  besondere  Bedeutung, 
hauptsächlich  infolge  der  Internationalisierung  der  Donau.  Hin 
Ausbau  des  Hafens,  der  den  Bedürfnissen  der  nächsten  zehn 
bis  fünfzehn  Jahre  entsprechen  würde,  soll  ungefähr  300  Mill. 
Kronen  beanspruchen.  Die  Stadt  Budapest  hat  sich  bereit 
erklärt,  aus  eigenen  Mitteln  100  Mill.  Kronen  beizutragen, 
wenn  die  Regierung  ebenfalls  100  Mill.  beiträgt  und  die  rest- 
lichen  100  Mill.   der   Stadt  leihweise  überläßt." 


Vereinsnachrichfen 


a)  des  Zentralvereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt. 

Dem  Zentral- Verein  für  deutsche  Binnenschiffahrt  sind  seit 
der  letzten  diesbezüglichen  Bekanntmachung  (vergl.  Heft  1 
Seilt;  71)  als  Mitglieder  neu  beigetreten: 

Als  Zweigverein 
Verein  für  Binnenschiffahrt  in  Schleswig-Holstein,  Kiel,  Schloß- 
gartenstraße 14. 

Als  körperschaftliche  Mitglieder 

Schifl'ahrts-  und  Befrachtungskontor  I.  H.  Serfort  h,  Herne 

i.  W.,  Schleuse  7. 
Oppelner  Verlade-  und  Lagerhaus-Ges.,  Alb.  K  der  bor  m.  b.  11, 

Oppeln  I,  Zeughausstraße  7. 
Härener  Schiffahrts-  und  Handelskontor,  Haren-Ems. 
HCagLstral  LeopoldshalL 

Als  Einzelniitglieder 

Jahn,  Otto,  Reg.-Baumeister,  Hannover,  Bodenstedtstraße  10. 

lloenicke,  Otto  &  Co.,  Cüstrin-A.,  Rennplatz  3-4. 

Bär  &,  Bergreen,  Berlin  NW  21,  Alt-Moabit  8(i. 

Haller,  Karl,.  Dr.,  Reg.-Baumeister,  Stuttgart,  Jugerstraße  41. 

Khlgötz,  Dipl.-Ing.,  Stadtbaurat,  Mannheim,  Elisabethstraße  7. 

Witter,  Heinrich,  Schiffsbesitzer,  Obrigheim  a.  N.  (Baden), 
Hauptstraße  194. 

Becker,  Wilhelm,  Baurat,  Worms  a.  Rh.,  Rheinslraße  G6. 

Jung,  Max,  Oberingenieur  und  Direktor,  Bln. -Steglitz,  Forst- 
straße 28. 

Thüsnau,  Dr.-Ing.,  Baurat,  Darmstadt,  Technische  Hochschule. 
Weihenmcyer  C,  Geh.  Kommerziell!  ai ,  Geschäftsführer  der 

Rheinischen  Kohlenhandels-  und  Reederei  -  O.  m.   b.  H, 

Mülheim-Ruhr. 

b)  Aus  verwandten  Vereinen. 

Ausschußsitziing  des  "Spediteuervereins  für  den  Rhein  und 
für  die  westdeutschen  Kanäle,  e.  V.,  Sitz  Duisburg.  Duisburg, 


11.  Eebruar.  Der  Spediteurverein  für  den  Rhein  und  für  die 
westdeutschen  Kanäle  e.  V.,  Sitz  Duisburg,  hielt  am  vergan- 
genen Montag  in  Duisburg-Ruhrort  unter  dem  Vorsitz  des  Herrn 
Eranz  Koch  (Duisburg)  eine  gutbesuchte  Ausschußsitzung  ab, 
in  der  alle  wichtigeren  Tagesfragen,  die  das  Binnenhafenspedi- 
tionsgewerbe betreffen,  eingehend  erörtert  wurden.  Unter  an- 
derem fand  über  die  kommende  Erhöhung  der  Eisenbahntarife 
und  ihre  Wirkung  auf  das  Binnenhafenspeditionsgewerbe  eine 
längere  Aussprache  statt.  Der  Verein  wird  dafür  eintreten, 
daß  bei  der  kommenden  Tariferhöhung,  die  bei  vernünftiger 
Gestaltung  des  Erachten-  und  Schlepplolunnarktes  die  Schiff- 
fahrt wieder  in  stärkerem  Maße  wettbewerbsfähig  machen  wird, 
die  nahen  Entfernungen  nicht  mehr  verhältnismäßig  stärker 
belastet  werden  als  die  mittleren  und  weiteren  Entfernungen. 
Der  Geschäftsführer  berichtete  näher  über  den  dem  Reichs- 
tag vorliegenden  Entwurf  eines  Gesetzes  über  die  Regelung 
der  Arbeitszeit  gewerblicher  Arbeiter.  Der  Ausschuß  sprach 
sich  dahin  aus,  daß  das  Binnenhafenspeditionsgewerbe  als  wich- 
tiger Teil  des  Verkehrsgewerbes  von  dem  gesetzlichen  Acht 
stunden- Arbeitstag  auszunehmen  sei.  Für  den  Fall  der  Ab- 
lehnung dieses  Antrages  wurden  mehrere  Abänderungsvor-. 
Schläge  angenommen.  Hinsichtlich  der  geplanten  Neuregelung 
der  Bedingungen  für  die  Privatanschlußinhaber  beschloß  der 
Ausschuß,  sich  den  Vorschlägen  anzuschließen,  die  seitens  einiger 
anderer  großen  Organisationen  an  das  Reichsveikehrsministe, 
rium  gerichtet  wurden.  Leber  die  Gefahren,  die  der  von  der 
Sozialisierungskommissiou  ausgearbeitete  Entwurf  eines  Ge- 
setzes über  die  Kommunalisierung  von  Wirtschaftsbetrieben  für 
das  Speditions-  und  Lagerungsgewerbe  mit  sich  bringt,  wurde 
in  längeren  Ausführungen  berichtet.  Der  Verein  wird  mit  allem 
Nachdruck  dafür  eintreten,  daß  das  Speditons-  und  Lagerungs- 
gewerbe von  der  Kommunalisierung  gänzlich  ausgenommen  wird, 
da  eine  solche  Kommunalisierung  weder  den  allgemeinen  Inter- 
essen, noch  den  Interessen  der  Kreise  entsprechen  winde,  die 
iir  ihren  geschäftlichen  Beziehungen  auf  das  Speditions-  und 
Lagerungsgewerbe  angewiesen  sind.    Besonders  wurde  auch  dar- 
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auf  hingewiesen,  daß  der  Betrieb  des  Speditiuns-  und  Lagerungs- 
gewerbes weit  über  die  Grenzen  der  Kommune  und  des  Landes 
hinausginge,  weshalb  schon  aus  diesen  Gründen  eine  Kommuna- 
lisierung dieser  Wirtschaftszweige  nicht  in  Frage  kommen  kann. 
Zudem  äußerte  sich   der   Ausschuß   in   dieser.  Frage  einmütig 


dahin,  daß  Kommunalisierung  entgegen  der  Ansicht  der  Soziali- 
sierungskommission  nicht  „Sache  der  Kommune",  sondern  Sache 
der  deutschen  Volkswirtschaft  sei.  Schließlich  wurden  über 
den  Stand  der  Frage  der  Wiedoraufbautransporte  nähere  Mit- 
teilungen gemacht. 


Kursbericht  über  Aktien  der  Schiffahrtsindustrie 

mitgeteilt  vom  Bankhause  E.  Calmann,  Hannover,  Schillerstraße  21. 
(Gegründet  1853.)    •    Telephon:  Amt  Nord  3631,  3632.    *    Telegr.-Adr. :  Calmann,  Hannover 


Name. 


Kurs: 


Argo  Dampfschiffahrt    1110 

Badische  A.-G.  f.  Rheinschiff,  u.  Seetransport   142 

Bremer  Schlcppschiff.-Ges   465 

Dampfschiff.-Ges.  f.  d.  Nieder-  u.  Mittelrhein    440 

Dampfschiff.-Ges.  Neptun    980 

Dampfschiff.-Reederei  Horn    295 

Dte.-Austral.  Dampfschiff.-Ges   371 

Dte.  Dampfschiff.-Ges.  Kosmos    508 

Deutsche  Ostafrika-Linie    275 

Emder  Reederei    377 

Flensburger  Dampfer-Comp   500 

Flensburger  Dampfschiff.-Ges.  v.  1S69    565 

Frankfurter  A.-G.  f.  Rhein-  und  Mainschiff   — 

Hamburg- Amerika-Paketfahrt    197 

Hamburg-Bremen-Afrika    278 

Hamburg-Süd- Amerika-Dampfschiff   370 

Hansa  Dampfschiffahrt    325 

Mannheimer  Dampfschleppschiff   100 

Midgard  Dte.  Seeverkehr-Act.-Ges   550 

Mindener  Schleppschiff   410 


Name: 


Kurs 


Neue  Dampfer-Comp.,  Stettin   470 

Neue  Nordd.  Fluß-Dampfsch.-Ges   — 

Niederrh..  .Dampfschleppschiff  .-Ges   112 

Norddeutscher  Lloyd    1955/8 

Ocean-Dampfer  Flensburg    440 

Preuß.-Rhein.  Dampfschiff.-Ges  :   — 

Reederei-Act.-Ges.  v.  1896    230 

Reederei  Frisia    — 

Reederei  Juist    — 

Reederei  Visurgis  i.  L   385 

Rhein-  und  Seeschiff.-Ges   — 

Rolandlinie    415 

Sachs. -Böhm.    Dampfschiff   125 

Schleppschiff.-Ges.  ünterweser    840 

Schles.  Dampfer-Comp   604 

Seefahrt-Dampfsch.-Reederei    554 

Seekanal-Schiff.  Hemsoth    — 

Ver.  Bugsier-  u.  Fracht-Ges   1400 

Ver.   Elbeschiff.-Ges   335 

Woermann-Linie    282 


Patentbericht 


Ä.  Patent-Anmeldungen. 

Klasse  65  a,  38.  S.  46  998.  Vorrichtung  zum  Ausschwenken 
von  an  Davits  hängenden  Rettungsbooten  über  die  Schiffs- 
reling.  Paul  Wilhelm  Sieurin,  Gothenbürg,  Schweden; 
Vertr.:  Dipl.-Ing.  St.  Glowacki,  Pat.- Anw.,  Berlin  SW  61.  26.7.  17. 

Klasse  65  a,  42.  S.  51  859.  Elektrische  Steuereinrichtung 
für  Scliiffe.  S  i  e  m  e  n  s  -  S  c  h  u  c  k  e  r  t  W  e  r  k  e  G.  in.  b.  H., 
Siemensstadt  bei  Berlin.    24.  12.  19. 

Klasse  65  a,  3.  B.  88  567.  Verfahren  zur  Herstellung  von 
Eisenbetonbooten.  August  S  e  b  o  1  d  t ,  Fürstenwalde  (Spree), 
Schleuse  „Große  Tränke",  und  Fritz  Büssing,  Berlin-Wil- 
mersdorf Kaiserplatz  12  a.    25.  2.  19. 

Klasse  65  a,  40.  M.  70  867.  Davit,  der  auf  einem  in  der 
Längsschiffsrichtung  gelagerten  Zapfen  schwenkbar  gelagert  ist. 
Simon  Moe,  Drontheim,  Norwegen;  Vertr.:  Dr.  B.  Alexander- 
Katz  und  F.  Bornhagen,  Pat."- Anwälte,  Berlin  SW  48.  29.9.20. 
Norwegen  1.  10.  17. 

Klasse  65  a,  53.    S.  48  201.    Untervvasserschleppbahn,  bei  der 
die  Fahrbahn  von  Schwimmkörpern  getragen  wird.  Siemens 
S  c  h  u  c  k  e  r  t  w  e  r  k  e   G.   m.    b.   H,   Siemensstadt   bei  Berlin. 
24.  4.  18. 

Klasse  65  a,  58.  S.  45  297.  Vorrichtung  zur  Kenntlich- 
machung von  Schiffahrtsstraßen  mittels  elektrischer  Unter- 
wasserkabel. Siemens  &  Hälske,  Akt. -Ges..  Siemensstadt 
bei  Berlin.    12.  5.  16. 

Klasse  65  b,  2.  R.  51  033.  Unten  offener  Schwimmkasten 
für  Schwimmdocks,  Pontons  usw.  Dr. -Lag.  Walter  Riek- 
höf f.,  Hamburg-Fuhlsbüttel,  Fuhlsbüttlerdamm   137.     I.  9.  20. 

Klasse  65  c,  2.  M.  70  544.  Schlauchboot.  Ballonhüllen 
(les.  m.  b.  H,  Berlin-Tempelhof,  und  Dipl -Ing.  Waldemar 
Müller,  Spandau,  Borkumer  Straße  2.     19.  8.  20. 

Klasse  65  c}  2.  M.  70  605.  Der  Länge  nach  aus  zwei  Teilen 
bestehendes  zerlegbares  Boot.  A  1  b  e  r  t  M  a  i  e  r  ,  München. 
Schleißheimer  Straße  194.    4.  9.  20. 

Klasse  65  d,  9.  Seh.  52  241.  Anstoßzünder  für  Seeminen 
und  dergl.  F  e  r  d  i  n  a  n  d  S  c  h  n  e  i  d  e  r  ,  Fulda,  Brauhaus- 
straße 12.    26.  4.  17. 

Klasse  65a,  4.  K.  66  260.  Unterseeboots- Druckkörper.  Fried, 
Krupp;   Akt. -Ges.    Germaniawerft,    Kiel-Gaarden.     10.   5  18. 

Klasse  65  a.  73.  D.  33  919.  Unterwasscr-'Suchgerät.  Dr- 
ing. Alexander  Beruh.  Dräger,  Lübeck,  Finkenberg. 
20.  11.  17. 

Klasse  65a,  12.  B.  93  473.  Schiffsluken Verschluß.  Justus 
Burkhäuser,  Häfenstr.  60..  und  Wilhelm  Rockel,  Lenau- 
straße  22,  Mannheim.     1.  4.  20. 

Klasse  65  c.  5.  G.  49  275.  Kiemen  für  Ruderboote.  Paul 
W.  G  r  as  zy  n  k  i  ,  Berlin-Trepotw,  Karpfenfeichstraße  3.  8.  10.  19 

Klasse  65  a,  5.  G.  51  510.  Hohler  Bootsriemen.  P  a  u  1 
W.  Gr  as  zy  n  k  i .  Berlin-Treptow,  Karpfenteiehstraße  3.  17.  7.  20 

Klasse  65  f,  6.  K.  68  008.  Segelschiff  mit  Hilfsantrieb  durch 
drei-  oder  mchrllügelige  Schrauben,  F  r  i  e  d.  Krupp,  Akt.- 
iMs.  Germaniawerft,  Kiel-Gaarden.    30.  1.  19. 


Klasse  65  f,  8.  K.  69  534.  Vorrichtung  zum  Schmieren  der 
Schraubenflügelzapfen  von  Wendeschrauben.  Fried.  Krupp, 
Akt. -Ges.  Germaniawerft,  Kiel-Gaarden.     16.  7.  19. 

Klasse  65  f,  8.  K.  69  683.  Wendeschraube.  F  r  i  e  d  K  r  u  p  p, 
Akt. -Ges.  Germaniawerft,  Kiel-Gaarden.    30.  7.  19. 

Klasse  65  f,  28.  H.  79  033.  Wendegetriebe  für  Motoren,  ins- 
besondere für  ScJhiffsmotoren.  Oswald  Hill  er-,  Schiffs- 
werft', B.e/1  in-  Obers  eftöne  weide.     14.   11.  19. 

Klasse   65  f,   26.   G.    48  856.     Mit  einein   Oelabseheider  ver- 
sehene Kühlwasser  anläge  für  Schiffsmaschinen.    X  i  c  o  1  ä  G  e  n 
tile,  Civitavecchia,  Italien:  Vertr.:  Dr. -Ing.  K.  Geißler.  Pat - 
Anw.,  Berlin  SW11.    11.  8.  19. 

Klasse  84  c,  3.  H.  79  207.  Verfahren  zum  Verlegen  der 
Schutzschicht  gegen  die  schädlichen  Einwirkungen  der  Boden- 
schichten bei  Eisenbetonsenkkasten.  Georg  Herr  m  a  n  u  . 
Wiesbaden.    29.   11.  19. 

Klasse  65  f.  8.  H.  80  018.  Umstenerungsget riebe  für  ver- 
stellbare Propeller.  H  e  1  i  x  P  r  o  p  ei  1  e  r  -  Ges  e  11  s  c  h  a  f  t  m. 
b.  H,  Berlin.    14.  2.  20. 

Klasse  65  f.  8.  K.  69  668.  Durch  ein  Druckmittel  betriebene 
Umsteuervorrichtung  für  Wendeschraube)}.  Friedr.  Krupp 
Akt.-Ges.  Germaniawerft,  Kiel-Gaarden.     28.  7.  19. 

Klasse  65  f,  26.  St,  32  650  Manövrierventil  für  Schiffstur- 
binenanlagen.   Friedr.  Stallmann.  Lambsheim.    5.  12.  19. 

Klasse  65  f.  8.  B.  91  663.  Vorrichtung  zum  Umsteuern  von 
Schiffspropellern  mit  motorischem  Antrieb  nach  Patent  318  325. 
Karl  Burchard.  Hamburg-Bill  wärder."  Zus.  z.  Pat.  318  325 
5.  Iii  19. 

Klasse    84  a.    4.    S.    49  186.    Uebei  fallturm    für  Talsperren. 

Siemens  &  Halske.  Akt. -Ges.,  Siemensstadt  bei  Berlin. 
4.  11.  18. 

Klas"se  84  b,  1.  G.  47  450.  Schiffshebewerk  mit  zweiarmigen 
Hebeln  und  Gegengew  iehtsausgleich.  F  e  1  i  x  Gr  e  m  m  eis, 
Mannheim,  Waldparkdamm  2.    28.  1 1.  18. 

Klasse  84  c,  3.  L.  42  618.  Bohrvorrichtung  zum  Absenken 
von  Senkbrunnen.  Alexander  Nikolaus  Lid  e  11  ,  Henry 
Sletten,  William  Albert  Steuck.  Hermann  Godfried  Haase, 
Minneapolis,  Minn..  V.  St,  A.;  Vertr  :  Pat.- Anwälte  Dr.  R. 
Wirth.  Dipl.-Ing.  C.  Weihe.  Dr.  H  Weil  und  M.  M.  Wirth.  Frank- 
furt a.  M..  und  Dpl.-Ing.  T.  R.  Koehnhorn.  Berlin  SU'tiH. 
17.  9.  14. 

Klasse  84  d.  2.  L.  48  721.  Grabenkettenbagger  mit  Dreh- 
barkeit der  Lastradachse  gegen  den  Oberbau  in  einer  senk- 
recht zur  Längsachse  gerichteten  Ebene,  mittels  seitlicher  Treihr 
schraubspindeln.  Lübecker  Maschinenbau -  Ges  eil - 
s  c  ha  f  t,  Lübeck.    12.  8.  19. 

Klasse  65  a,  3.  L.  47  495.  Verfahren  zum  schultungslosen  Her- 
stellen von  Eisenbetonsehiffeii.  E  u  g  e  n  Ma  x  K  i  1  g  u  s  ,  Breslau; 
Herdainst  r.  18.    9.  12.  18. 

Klasse  65  a.  37.  B.  91  737.  Verfahren  zur  Bestimmung  des 
Drehkreises  von  Schiffen.  Max  Buch  holz,  Cassel,  Quer- 
tfüee  39.   22.  11.  19. 
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Ii.  PatetttJflE/tteilutaigen. 

Klasse  65a,  4  .  315  237.  Ablenkapparat.  Rudolf!  Wei- 
Ihardt,  Bremen.    21.  2.  17.     R.  44  235. 

Klasse  65  a,  1.  315  238.  Ablenkapparat;  Zus.  z.  Pät.  315  237. 
Rudolf  Weichardt,    Bremen,     14.  4.   17.    R.  44  408. 

Klasse  65a,  3.  333  772.  Schwimmkörper  aus  Holz.  Väino 
■ändroos,  Helsingfors,  Finnland;  Vertr.:  C.  v.  Ossowski, 
lat.-Anw.,  Berlin  W.  9.    29.  5.  19.    L.  48  334. 

Klasse- 65a,  81.  333  809.  Ladevorrichtung  für  Schiffe.  Ma- 
schinenfabrik Augsburg-NÜTB  b  e  r  g  A .  G.,  Nürn- 
berg.   18.  5.  20.    M.  69  341. 

Klasse  65  c,  2.  333  844.  Um  eine  Querachse  zusammen- 
legbares Zweischwimmer-'Floßbaot.  Josef  Kösters,  Berlin. 
20.  10.  18.    K.  67  424. 

Klasse  65  c,  2.  333  845.  Ringförmiges  Spant  für  zerlegbare 
Boote.  Karl  Schöner,  München,  Aeußere  Dachauer  Str.  148. 
25.   10.  19.     Sch.  56  557. 

Klasse  84  a,  3.  333  944.  Doppelschütze  mit  versenkbarer 
Dbertafcl.  M  a  s  e  h  im  e  n  f  a  b  r  i  k  A  u  g  s  b  u  r  g  -  N  ü  r  n  b  e  r  g 
A.-GL,  Nürnberg.    25.  12.  18.    M.  64  544. 

Klasse  84  a^  6.  333  945.  Von  Hand  geführte  Wasserrechen- 
harke. Johannes  Heyn,  Stettin,  Grabower  Straße  6b. 
30.  10.  18.     H.  75  497. 

Klasse  84  a,  3.  333  526.  Tor  für  Wasselläufe  zu  Schiffahrt- 
und  Stauzwecken.  August  Sch  o  1  d  t  .  Schleuse  „Große 
Tränke"  bei  Fürstenwalde  (Spree).    11.  5.  19.     S.  50146. 

Klasse  84  c,  2.  333  624.  Verrichtung  zum  Herstellen  van 
Löchern  in  Erd-  und  Gesteinschichten.  Hermann  Jockel, 
Reisholz  bei  Düsseldorf.    28.  2.  19.    J.   19  205. 

Klasse  65  a,  3.  334  779.  Verfahren  im  Eisonbetonschifib.ui 
zum  Festhalten  der  Bewehrüngseisen  während  des  Flechtens. 
„M  o  n  o  1  i  t  b  a  u"  E  i  s  e  n  b  e  t  o  n  -  H  o  c  h  -  u.  Tief  b  a  u  0 .  m. 
b.  H.,  Hedelfingen  bei  Stuttgart.    4.  1.  19.    M.  64  602. 

Klasse  65  a,  4.  334  689.  Vorrichtung,  um  getauchte  I  ntel-, 
Wasserfahrzeuge  in  einer  bestimmten  Tiefe  schwebend  in  der 
Ruhelage  zu  halten.  Wilhelm  Wels,  Berlin-Mariendorf, 
Eiseiiacher  Straße.   11.     9.    10.   18.     W.   51  567. 

Klasse  65  a,  4.  334  718.  Unterseeboot,  hei  dein  zwischen  einem 
Kessel-  oder  Maschinenräume  und  dem  anschließenden  Boots- 
raume  sowie  zwischen  zwei  Kesselräumen  ein  besonderer,  druck- 
fester, zur  Zufuhr  der  Verbrennuiigsluft  und  zur  Abführung  der 
Abgase  dienender  Raum  vorgesehen  ist.  Fried.  Krupp, 
Akt.-Ges.  Germaniawerft,  Kiel-Gaarden.     10.  11.  16.    K   63  268. 

Klasse  65  a,  32.  334  690.  Lotsenleiter.  Fa  K  a  r  1  Dornte, 
Hamburg.   30.  4.  14.   D.  30  795. 

Klasse  65  a,  58.  334  691.  Anordnung  für  Schlappelektroden 
bei  Stromlinientelegraphie.  Siemens  &  Halske  Akt.-Ges., 
Siemensstadt  bei  Berlin.      19.  12.  18.    S.  49  365. 

Klasse  65a,  73.  334  692.  Freibewegliches  Kugelgelenk  zur 
Verbindung  der  Glieder  eines  Panzertauchers.  Neu.feldt  & 
I  tfhnke,  Kiel.    28.  5.  13.    N.  16  237. 

Klasse  65a,  73.  334  693.   Handglied  für  Panzei  taucher.  Neu 
fei  dt  &  Kuhnke,  Kiel.    3.  3.  17.    N.  16  714. 

Klasse  65  a,  73.    334  694.    Verfahren  zur  Reinigung  von  in 
geschlossenem  Kreislauf  geführter  Atmuugsluft.  insbesondere  bei 
Tauchgeräten.      N  e  u  f  e  1  d  t   &    K  u  h  n  k  e  .    Kiel.    27.   8.  18 
X.  17  492. 

Klasse  65a,  14.  334  178.  Segel  für  Schiffe.  Max  Müller, 
Frankfurt,  Oder,  Tunnelstr.   10.-    15.   5.  20.     M.  69  287. 

Klasse  65  a,  39.  334  139.  Taljenblock  für  Rettungsboote  u. 
«gl.  Carl  Dornte,  Hamburg,  Brauerknershtsgraben  11  13. 
3,  2.  14.    D.  30  330. 

Klasse  65  a.  58.  334  140.  Prüfeinrichtung  für  Vorrichtungen 
zur  elektrischen  Kennzeichnung  von   Schiffahrtsstraßen.    S  ie - 


mens  &  Halske  Akl.Ges.,  Sieineiisstadl  b.  Berlin.  21  12.18. 
S.  49  380. 

Klasse  6§b,  l.  331039.  Zerlegbarer  Rootswagen.  Karl 
Traeder,  Berlin-Obersehöneweide,  Ratheuaustr.  1.  21.  5.  20 
T.  23  979. 

Klasse  65b,  1.  33  1  1711.  Verfahren  zum  Festlegen  des  Ortes 
von  auf  dem  Meeresgründe  ruhenden  ßiegi  nständen.  J-  r  i  e  d  r  i  c  h 
Gall,  Kiel,  Hausastr.  78.    2.  8   18    O.  46973. 

Klasse   65b,   3.    .'!.'!  1  198.    Tauchkasten    mit    einer   von  innen 

zu  handhabenden  Zange,  die  verschiebbar  in  einer  Kugel  gelagert 

ist.  welche  drehbar  in  einer  Seiten«  and  des  Tauchkastens  sitzt, 

K  r  is  t'i  a  n  H  a  e  r  in  a  n  d  A  1  b  e  r  t  Christ  e  n  s  e  n  Svinningc, 
Dänemark;  Vertr.:  Th.  llauske,  Berlin,  Cneiseuaust  raße  85. 
8.  5.   19.    0.  28  035. 

Klasse  65  c,  3.  334  040.  Boot.  Ca  r  c  1  .los  e  p  h  .1  a  <■  o  b 
Louis  de  Vos,  Rotterdam,  Holland;  Vertr.:  Dipl.-Ing.  L.  Wer- 
ner und  Dipl.-Ing.  E.  Wurm,  Bat. -Anwälte.  Berlin  S\V  1  1  27.  5. 
20.    V.  15  579.    Holland  19.  6.  19. 

Klasse  65  c,  3.  334  333.  Vorrichtung  zum  Hochziehen, 
Spannen  und  Helfen  des  Großsegels  und  zur  Bewegung  des 
Schwertes  auf  Segelbooten.  W  i  1  he  1  in  1'.  ä  u  r  i  c  h  .  Spandau. 
20.  3.  20.    B.  93  280. 

Klasse  65d.  1.  334  499.  Torpedo.  Oswald  Holtmann, 
Neugersdorf,  Sa.    5.   12.   18.     H.  75  688. 

Klasse  65  f,  6.  334  385.  Vorrichtung  zum  Verhindern  der  zer- 
setzenden Wirkung  galvanischer  Ströme  bei  Schiffsschrauben. 
Georg  Niemeyer,  Harburg,  Elbe.   9.  2.  18.    X.  17  159. 

Klasse  65  f,  7.  334  386.  Befestigung  für  Schiffsschrauben 
lind  ähnliche  Maschinenteile.  Dr.-Ing.  Hans  Reißner,  Berlin- 
Wilmersdorf,  Wittelsbacher  Straße  .'18.    9.  8.  19.     R.  48  152.. 

Klasse  of)  1 ,  9.  334  445.  Vorrichtung  zum  selbsttätigen  Ein- 
rücken von  Klauenkupplungen;,  die  zur  Verbindung  von  zwei 
sich  gleichsinnig  drehenden  Wellen  dienen,  insbesondere  für 
Schiffsmaschinen.  Fried.  Krupp ;  Akt.-Ges.  Germahiaweiift, 
Kiel-Gaarden.    14.  8.  18:    K.  67  028. 

Klasse  84  c,  4.  334  733.  Vorrichtung  zum  Herausziehen  von 
Pfählen  o.  dgl:  Zus.  zu  Bat.  329  946.  Alexander  G  i  b  b, 
St.  Martins  Abbey,  Pertshire,  Thomas  Graham  Menzfes,  Ferry 
Craig,  North  Queensferry,  und  Robert  Chalmers,  Rhufaada,  New  - 
port  Fifeshire,  Nordengl.;  Vertr. :  E.  W.  Hopkins,  Bat  -Anw,. 
Berlin  SW  1,1.    13.  8.   12.     G.  37  286.    Großbritannien  3.  6.  12. 

Klasse  84  c,  4.  334  231.  Pulverramme  mit  einem  Rammbär- 
kolben  in  einem  auf  dem  Pfahl  aufgesetzten  Treibzvlinder. 
Karl  Weber,  Ulm  a.  D.     12.  4.  19.    W.  52  398. 

C.  Gebrauchsmusterschutz. 

Klasse  65  a.  762  992.  Rettungsapparat  für  Schiffbrüchige. 
Hans  Göttmann,  Reichelsheim  im  Odenwald.  13.  12.  20. 
0.  47  815. 

Klasse  (55  e.  7(52  7  4  6.  Rudervorrichtung.  J  a  c  o  1>  M  ü  lle  r  , 
Novi-Sad.:  Vertr,:  Dipl.-Ing.  Hermann  Wiebe,  Berlin,  Linkstr  20. 
8.  12.  20.    M.  68  133. 

Klasse  65  1'.  763  009.  UmSteuerschraube  mit  massiver  An- 
triebswelle. Wilhelm  Wels,  Heiligenliafe-.i  in  Holstein. 
27.  5.  20.    W.  55  528. 

Klasse  84  d.  763  800.  Vorrichtung  zum  Festhalten  von 
schweren  Fahrzeugen.  Gustav  Bart'l,  Tschausch  bei  Brüx 
(Böhmen);  Vertr.:  Walther  Langhammer,  Chemnitz,  Länge- 
Straße  25.    28.  5.  20.  ,  B.  88  223. 

Klasse  65  a,  765  683.  Nachrichten-  und  Rettungsboje.  B  a  n  I 
Scherzer  u.  Albert  Jacob,  Tirpersdorl'  i.  V.  13.  8.  20. 
Sch.  67  608. 

Klasse  65  a.  764  60S.  Schnellniot  jrboote.  E  d  u  a  r  d  W  e  i  k  - 
kum,  FrankfuW  a.  M.,  Gutleirtkäserne.   21.  12.  2:i.  67-381. 


Bücherbesprechungen 


Großer  Atlas  der  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  von  Mitteleuropa, 

22.  Auflage,  Jahrgang  1920/21.    Herausgegeben  von  Alexander 
DUncker,  Verlag  für   Börsen-   und  Fkianzliteratur  A.G., 
Berlin  W35.     Breis  360  Mark. 
Das    erstklassige    Karten-    und   Tarifwerk-   zur  Berechnung 
von  Güterfrachten  ist  wieder  neu  erschienen.    Der  Atlas  ent- 


hält in  klarer  musterhafter  Zeichnung  -  ohne  alles  unnütze 
Beiwerk  —  auf  66  in  sechs  Farben  "kolorierten  Spezialkarten 
sämtliche  Eisenbahn-,  Fluß-  und  Kanal-Frachtstraljen  nach  poli- 
tischen Gebieten,  Kisenbahnverwaltungen  und  Direktionsbe- 
zirken  nebst  alphabetischem  Register  über  ct.  50 000  Eisenbahn- 
stationen mir   genauen  Angaben  der  Befugnisse  und  Bezeich- 


HAMBURG 

Scliaacnbnrgrer  Strasse  14,  Richard-Hncis 
BREMEN,  BERLIK,  STETTIN,  DA1VZIG 

Erprobte  Vertreter  in  allen  Welthäfen 

Internationale  Transporte  *  Ueberseeischer  Banhverkslir 

Durchfrachten  und  Durchkonnossemente 
nach  allen  Teilen  der  Welt  zu  günstigsten  Frachtraten 
Besorgung  von  Geldzahlungen  nach  und  von  Ueberse« 


GUFJrümnilßr 

Spezialfabrik  flir 
Schiffsartikel 

Köln  -  Mülheim 

Schäkel,  Hauschen, 
Haken,  Spannschrauben, 
Ladegeschirre  usw. 
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innigen  der  Haltestellen  für  Personeft-,  Gepäck-,  Eil-  und  Güter- 
verkehr, Kohlenstatioiien  und  Güternebenstellen  und  über  100  000 
fölometer-Entfei*riungeiangaben.  Das  beigefügte  Verzeichnis  der 
Xiclit-Eiaenbahn-Stationen  enthält  über'  70 000  Industrie-  und 
Yerkehrsorte  mit  Kilometerangabe  der  näehstgelegenen  Post- 
und  Eisenbahnstationen.  —  Außerdem  Lst  dem  Atlas  ein  zu- 
verlässiges Speditipiisverzeiehnis  der  bedeutendsten  Spediteure 
des  In-  und  Auslandes  nebst  einem  internationalen  Anzeiger 
für  Spedition,  Möbeltransport  und  Industrie  beigegeben.  —  Das 
mit  den  neuesten  Ländergrenzen,  G üterklassifikatibn  und  Fracht- 
tarifen versehene  Frachten-Nachschlagewerk  ist  seit  vielen 
Jahren  in  den  Spediti.ons-,  Schiffahrts-  und  Großindustriellen- 
Kreisen  des  In-  uncl  Auslandes  vorzüglich  eingeführt,  und  hat 
sich  ausgezeichnet  bewährt,  so  daß  die  neue  Auflage  keiner 
Breiteren  Empfehlung  bedarf. 

Das  Organ  für  das  bayerische  Wirtschaftsleben.  Die  von 
der  Handelskammer  "München  verlegte  bayerische  Handelszeitung, 
die  bisher  als  amtliches  Organ  dieser  Kammer  sowie  "des  baye- 
rischen Handelskammertages  'fungierte,  hat  mit  dem  31.  De- 
zember 1920  ihr  Erscheinen  eingestellt, 
nimmt  nunmehr  die  im  Verlage  von  F. 
München,  Bricnncrstr.  9,  am  17.  v.  M. 
gekommene  „Bayerische  Industrie-  und 
über    hinaus    wird    aber    diese  Zeitung 


Diese  Aufgaben  über- 
C.  Mayer,  G.  m.  b.  H., 
zum  erstenmal  heraus-! 
Handelszeitung".  Dar- 
auch   regelmäßig  di(8 


Veröffentlichungen  des  Staatsministeriums  für  Industrie,  Handel 
und  Gewerbe,  des  bayer.  Elektrizitäts-Abnehmer- Verbandes  so- 
wie verschiedener  anderer  bedeutender  Körperschaften  des  Wirt- 


schaftslebens wiedergeben,  so  insbesondere  des  Hansa-Bundes, 
Landesverband  Südbayern  und  des  bayer.  Kunstgewerbevereiiis. 
Die  von  dem  letztgenannten  Verein  bisher  allmonatlich  heraus- 
gegebenen „Mitteilungen  für  Kunst  und  Kunstgewerbe"  erschei 
neu  weiterhin  als  Anlage  zur  „Bayerischen  Industrie-  und 
Handelszeitung".  Diese  wird  sich  besonders  die  Förderung  des 
bayerischen  Ausfuhrhandels  angelegen  sein  lassen.  Hierauf  be- 
zügl.  Aufsätze,  Hinweise  sowie  ein  Bezugsquelfenverzeichnir 
für  Aus-  und  Einfuhrkaufleute  wird  der  der  Zeitung  beiliegende 
von  Dr.  Harald  Tesmann  bearbeitete  Export-Anzeiger  "bringen] 
Der  gleiche  Schriftsteller  bearbeitet  auch  die  Beilage  „Die 
weiße  Kohle",  welche  fortlaufend  über  die  Entwicklung  der 
für  Bayern  besonders  wichtigen  Wasserwirtschaftsfragen  be 
lichten  wird.  Die  erste  Nummer  bringt  im  allgemeinen  Teil 
neben  einem  Artikel  des  Präsidenten  der  Handelskammer,  Geh. 
Rat  Georg  Pschorr,  „Rückblick  und  Ausblick"  beachtenswerte 
Ausführungen  des  Herrn  Geh.  Justizrat  Dr.  Kahn,  Syndikus 
der  Handelskammer  München  über  „Valutaelend  und  Völkersoli- 
darität" sowie  des  Herrn  Dr.  E.  Simon,  Syndikus  der  Handels- 
kammer München,  über  ,,Die  Bedeutung  der  Auslandsmessen 
für  die  deutsche  Kaufmannschaft"  eine  Anzahl  von  aktuellen 
Aufsätzen  über  die  derzeitige  Wirtschaftslage  in  den  einzelnen 
fremden  Ländern.  Für  die  Schriftleitung  zeichnet  Dr.  oec.  publ 
et  phil.  Franz  Matare.  Nach  dem  Eindruck  der  ersten  Nummer 
kann  man  zustimmen,  wenn  sich  die  Zeitschrift  als  'Bayerisches 
Zentral- Wirtschaftsorgan  für  Handel,  Industrie,  Gewerbe,  Ber 
bau  und  Export  bezeichnet. 


Josef  Hermann 

Mannheim  \L">;„» 

Telephon  4673 

Farben,  Lacke,  Oele 
Schiffs-Utensilien. 

I:  Holzteer 

Oele,  Fette. 


VERKEHRS 


lllllllllllllllllllllllllll! 


ANZEIGEN 

iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiimiih  mTnnnnnnnnrnnn 

veröffentlicht 

man  mit 
gutem  Erfolge 
in  der 


flir  Binnen  -  Schiffahrt" 


Schiffs- 
Drahtseile 

Dortmunder  Drahtseilwerke 

Wohlfahrt  &  Uesenhoff  Komm.-Get. 

Dortmund 


r  "\ 

Karlsruher  Rheinhafen 

1916  übi  r  IV2  Millionen  Tonnen  Verkehr,  von  dem  50°  0 
auf  Württemberg,  Bayern  sowie  die  Schweiz  entfielen 
und  die  andere  Hälfte  vorwiegend  auf  den  Verkehr  mit 
Mittel-  und  Südbaden  sowie  Oesterreich  -  Ungarn« 

Umfangreiche,  sich  HAFFNANT  AflFN 

rasch  entwicke'nde  städtische  1  1/AA  IwlX/AI'HLf/WXJ-flX 

mit  über  8  km  Uferlänge. 

Uchertäd^he^ 

für  Massengüter  jeder  Art. 
Eisenbahn-  u.  Zollabfertigungsstelle  im  Hafengebiet. 

An  dem  in  nächster  Zeit  zu  beginnenden  5. Hafenbecken  ist  noch 

baureifes  Gelände  I  HandelsniederlassunciGn  und  inCustriesiedeHen 

zu  günstigen  Bedingungen  zu  verkaufen  oder  zu  vermieten. 
Fertige  Straßen,  Bahn-  und  Wasseranschluß 
werden  bereitgestellt. 
Auskunft  erteilt  das  städtische  Hafenamt  Karlsruhe. 

Fernsprechnummer  864  und  865. 


DRRDRGM  li  Auslandsparente 


Niederländisch-Deutsche  Transport-Gesellschaft 


Telegramm-Adresse : 
RHEINFAHRT,  Amsterdam. 


AMSTERDAM 


Telephonnummer: 
NORD  189  und  NORD  1395. 


RHEINBEFRACHTUNG  -  SPEDITION  -  ASSEKURANZ 


Regelmäßige  Dampfer-Expeditionen. 

GEWICHTSKONTROLLE 


Verladung  und  Umschlag  von  Massengütern  aller  Art. 
ZOLLABFERTIGUNG 
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—————— 1 

Wir  suchen  i 

einen  in  Buchhaltung  und  mit  allen  £ 
Zweigen  derRheinschiffahrtver-  fe 
trauten  Herrn  inselbständige  Dauerstellung.  5 

Rheinschiff ahrts  Aktiengesellschaft  » 

FRIEDRICH  ASTEROTH  i 

KOBLENZ ,   Postfach  133  I 


L- 


Motorboote 

IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIMIlllllllllllllllllllllllllllllllliilMIIIIIIIIIIII 

3  Boote  für  je  46  Personen  und 
1  Boot  für  120  Personen  in  tadel- 
losem Zustand    sofort  zu  ver- 
kaufen.   Näheres  durch 

J.  Blazek,  Köln  a.  Rh.,  Postfach 


ytagenä,  Anthony  &  *€o. 


Telephon:  Nr. 2354 
bis  2356. 1731 


jffremen 


Telegr.- Adresse: 
„Agenza" 

Vertreter  der  Celler  Schlepp- 
schiffahrts-Gesellschaft, Celle 

Billigste  Durchfrachten  nach  allen  Plätzen 

Import,  Export,  Lagerung 


Schiffs- 
und Befrachtungsmakler 

CJMlfl 

Mainz 
Ludwigshafen  Rah. 

Besorgung  von  leerem 
Schiffs-  und  Dampfer- 
raum zur  Verfrachtung 
v.  Gütern  jeglicher  Art 

Verkäufe  von  See-  und 
Flußfahrzeugen  aller 
Art,  Schiffskörper  und 
Transport- 
Versicherung, 
Schiffs-Hypotheken 


Kapitänleutnant  a.  D.  und 

Diplom  -  Ingenieur 

d.  Bauingenieurwesens,  bis  Kriegs- 
ende aktiv  gewesen,  Anfang  30, 
praktisch  und  organisatorisch  gut 
veranlagt,  sucht  abl.Juni  möglichst 

solüst.  Stelle,  od.  UGrtrauGnspost. 

als  ausbaufähige  Lebensstellung. 
Nur  wirklich  solid.  Finnen  kommen 
in  Frage.  Beziehung,  zu  Schweden 
vorhanden.  Kautionsstellung  mög- 
lich. Angebote  und  Nachfragen 
zu  richten  unter  E.  D.  4428  an 
Rudolf  Mosse,  Hannover. 

Schilfsbescliläge 
und  Schiffsketten 

liefert  vorteilhaft 

Karl  Seuthe 

Gevelsberg  i.  W. 


Roststäbe 


i  unübertroffen  hochfeuerbeständiger  Qualität  stellen  wir  seit 
Jahren  als   einziges  Sondererzeugnis  her. 


Kurze  Lieferfristen 

Iheinisches  Eisenwerk,  Düren  (Rhld.) 
Werke:  Düsseldorf-Reisholz  und  Düren. 


'J  Hi  ll  "IIIIIHIIMM.UIIII  II  IIHII  IIIIIIIII  IIIIIHI  IIIIIIIII  IIII  II  C 


fK 


vmmernWerft 

m.  6.  jft. 

73erlin  •  $fißinemünde 


Thohr boote  \  £ager 
"gebrauche  \  lieferbar 

V  and  * 

mmh\  "Fischkutter 

Grüne  Fläche  \        ß  i 

TeUphon:   \  ^ftrandooote 


Jerbar^ 


AmtSwinemündel2 


Direktion:       \  J?itffpnft()f)fp 

Berlin  W 9  \'luae™00ie 

uestraße  5  a    V  n/fttJ/C 

n:  Nollendorf  4549/50  \  «#«U/#«0 


Bellevuastraße 

Telepho 


IL 


Neuzeitliche  Reparatur-Abteilung 
gedeckte  Winterlager 


9-  IIIIIHi  Hlllllim  Illllin>i"i>iillllll  IIIIII  HlllliiiM 


^Winscherniann 


6esenschaft  mit  öesctiranhl 

Reederei  und 
Kohlengroßhandlung 

Duistiurg  Runrori 

Zweigniederlassungen 
in  in 
Stuttgart 
Schwaiiisch- 

Gmünd 
Ludwigsburg 

in  Mainz. 


Crefeld 
Neuss 

Frankfurt  a.  M. 
Olfenbach 
Aschafienburg 
Karlsruhe 
Schitfsvertretung 


Scüiffsparh : 

mit  71  »00  t  Tragfähigkeit, 
wovon  1$  Kihiie  mit  14500  t 
auch  tür  die  Rhein -Herne- 
Kanal-Fahrt  geeignet  lind. 
7  Rad-  und  Schrauben- 
Schleppdampfer  mit  4130  RS. 
Große  Lagerplätze  m. 
Laufbrucken  u r.ränen. 
Idassenverfrachtungen  Ton 
der  Ruhr  u.denKanalplätzen 
bergwäris  zum  Oberrhein 
a,  Obermain  und  umgekehrt. 
Scbleppbefürderung  auf  dem 
Rhein  und  Main  bei  allen 
Wasserstands  verhält  Dissen 
mit  flottliegenden  Rad-  und 
Schraubendampforn. 


Anschrift  ftlr  Drahtungen 
Winschermann  Kohlenhand 

lung,  Duisburgruhrort. 
Fernruf:  Amt  Duisburg- 


Geheimer  Baurat 

M.  CONTAG 

Berlin-Friedenau 

Bismarckstraße  3 
Beratender  Ingenieur 

Wasserwirtschaft, 
Eisenbahn-  und  Schiff- 
fahrtsanlagen 


llllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllll 


f fhülß  Sicherheit^- 


aller  Art. 

D.  R.  P.  u.  Auslandspatente 

Mit  Hann-  und  Kraflüotrieü. 
FR.  SCHULE 

Maschinenfabrik 

Feldkirchen  90.  München. 

Zur  Leipziger  Messe: 

Ausstellungsgel.  Halle  XXI 
Stand  47,  48  u.  49 


ca  20  OOO  qm 
eigene  Lager  mir  Bahn- 


Aufomobil  -Tranöporre 
nach  allen  Ländern. 

Lagerhäuser  in  Berlin,  Tempelhof  und  Spandau  mit 
direktem  Bahnanschluss  und  Schiffahrtsverbindung 
nach    allen  Häfen   der  Eibe,   Oder  und  Weichsel. 


Uebernahme 

aller  Transporte  von  Gütern 

zwischen  Rhein,  "Weser  und  anschließenden  Kanälen  J 

Oberweser  Privatschiffer-Vereinigung  t 
Transport- u.  Handelsgesel Ischaft  m. b. H.  ! 
Minden  I.W.  Bremen 


♦  Fernspr. :  Nr.  232  und  313 

•  Telegramm-Adresse: 


Roland  Xr  1238  und  7P48 
Privatschiffahrt 


Beschwerden 

über  unpünktliche  Zustellung  und  Fehlmeldungen  der  Hefte  sind  stets  an  die  zuständige 
Zeitungsstelle  beim  Postamt  des  Wohnortes  zu  richten  und 

nicht  an  den  Verlag 
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Bremer  Sllüppslillits-Oßselttali 


Bremen 


Telegramm-Adresse:  Oberweser 


Fernruf:  Amt  Roland  Nr.  219  und  563 


Weser  -  Kanal  -  Rhein  -  Schiffahrt 

Durchgangsverkehr 

von  Bremen  und  anderen  Weserplätzen  nach  dem  Rhein 
und    umgekehrt.     —     Uebernahme    von  Massentransporten, 

Schleppdampfer    auf  der  Ober-   und  Unterweser. 

Eilgüter  di  enst 

zwischen  allen  Plätzen  der  Weser  von  Bremen  bis  Kassel 
und  ab  Bremen  nach  Kanal-  und  Rheinplätzen  und  zurück. 
Vertreter:  Minden  i.  W. :  C,  A.  Wiehe ;  Dortmund  und  Duis- 
burg-Ruhrort:     Westfälische    Transport- Aktien -Gesellschaft. 


Schmiedeeiserne  = 

Kleiderschränke  •  Werkzeugtisclie  •  Regale  | 
Schemel  •  Flaschenkörbe  i 


Hafenanlasen  zu  Mainz 

einschliesslich 

Mainz- Kastel  mit  Amöneburg  und  Hainz-Kostheim. 


Verkauf  oder  Vermietung 


von 


Industrieseläntie  und  Lagerplätzen 

mit  und  ohne  Bahn-  und  Wasseranschluss. 

zoiiuerschiussiähige  Lager-  und  Keilerräume 

per  sofort  oder  später  zu  vermieten. 

Auskunft  erteilt  die  Städt.  Hafen-  u.  Lagerhaus-Verwaltung  Mainz. 


^■Schiffahrt  Spedition» 

IRheinschif  fahrts  -  A.  -  G. 
Friedrich  Asteroth 
COBLENZ 
(Telegramm-Adr.:  Asteroth) 
Zweigniederlassung  in  Rotterdam 
übernimmt 
Transporte  in  ganzen  Schiffsladungen 
llllllllllllllllilllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllliliil  HlUlllllliniUllllllllll  rawwwntMWM 
sowie  Teilpartien  vom  MiUel- 
rhein    nach  holländischen 
Piätzen  sowie  nach  dem  Rhein- 
Herne -Kanal  und  umgekehrt 
Eisener  Schlffsparh  *  Bilme,  saieiie  Bedienuns 


umoriWERK  mEa 

Q.       m.      B.  M. 
FEUERBACH'STUTTqART 
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ZEITSCHRIFT 


FÜR 


$3.  Jahrgang  der 
„Mitteilungen 
des  Zentral-Vereins44 


BINNENSCHIFFAHRT 


Bezugspreis  36  M. 

iür   den  Jahrgang  von 

24  Heften 
Bei  allen  Buchhandlun- 
gen,  Postanstalten  und 
bei  der  Verlagshandlung 

eihältlich 

Einzelne  Hefte 
2  Mark 


Herausgegeben 

vom 

Zentral-Verein  für  deutsche  Blnnen-Schiffahrt 
Vorsitzender:  Geheimer  Regierungsrat  Professor  Oswald  Flamm 


Verbands-Zeitschrift  für  den 
Deutsch-Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizerischen  Verband  für  Binnenschiffahrt 


Verantwortlicher  Schriftleiter: 
Punt,  Major  a.  D.,  Charlottenburg,  Kantstraße  140 


Anzeigen 

kosten  lür  die  5  gespal- 
tene Nonpareille-Zeile 
Mark  1,35 

Beilagen 

nach  besonderer  Berech- 
nung   —    nur   für  die 
Qesamt-Auflage 


Anzeigen-Verwaltung:  Berlin  SW68,  Neuenburger  Str.  8 


Der  Nachdruck  aus  dieser  Zeitschrift  ist  nur  mit  ausdrücklicher  Genehmigung  der  Schriftleitung  und  auch  dann  nur  unter  voller  Quellenangabe  gestattet 

Alle  Postsendungen  (mit  Ausnahme  von  Kassensachen)  für  den  Zentral-Verein  für  deutsche  Binnen- Schiffahrt  sowie  für  den  Deutsch- 
Oesterreichisch-  Ungarisch- Schweizerischen   Verband  für  Binnenschiffahrt  und   für  die  Schriftleitung  der  „Zeitschrift  für  Binnen- Schiff- 
fahrt' sind  mit  der  Wohnungsangabe  Charlottenburg,  Kantstraße  140,  zu  versehen. 
Alle  Geldsendungen  für  die  beiden  Verbände  sind  an  den  Schatzmeister,  Herrn  Hugo  Reilmann,  Berlin  N  24,  Oranienburger  Str.  33,  Postscheck- 
konto Berlin  NW  7  Nr.  1411,  zu  richten. 
Alle  Sendungen,  die  Anzeigen  und  Bellagen  sowie  den  Versand  dSr  „Zeitschrift  für  Binnen- Schiffahrt"  betreffen,  sind  an  die  Expedition, 

Berlin  SW68,  Neuenburger  Straße  8,  zu  richten 


Inhalts- Verzeichnis :  Die  Abmessungen  der  Kanalschiffe.  S.  101.  —  Baukosten  einiger  [  Vereinsnachrichten  des  Zentralvereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt.    S.  116.  —  Aus 


n  der  letzten  Zeit  vor  dem  Kriege  zur  Ausführung  gebrachten  Kanalbauwerke.  S.  102. 
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Die  Abmessungen  der  Kanalschiffe. 

Von  Geh.  Reg.  Rat,  Professor  0.  Flamin,  Charlottenburg. 


Wenn  man  heute  auf  die  Entwicklung'  des  deutschen  Kanai- 
lle tzes  und  der  deutschen  Kanalschiffahrt  zurückblickt,  so  kann 
man  sich  dem  Eindruck  nicht  verschließen,  daß  die  Gesichts- 
punkte, die  in  den  beteiligten  Ressorts  der  Wasserbau  ver wal - 
tungen  herrschend  waren  und  sich  Geltung  verschafft  haben, 
ließt  immer  richtig  und  zweckdienlich  gewesen  sind.  Eine  recht 
ungünstige  Wirkung  eines  solchen  Ressort partikularismus  kann 
man  in  Frankreich  beobachten,  wo  bekanntlich  das  französische 
Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  in  der  Ausgestaltung 
des  Kanalnetzes  zwar  eine  sein-  anerkennenswerte  Leistung 
hinsichtlich  der  Anzahl  der  Verbindungskanäle  aufzuweisen  hat, 
clabei  aber  den  schweren  Vorwurf  auf  sich  nehmen  muß,  daß 
es  in  der  Größenbestimmung  dieser  Kanäle  von  einer  geradezu 
erstaunlichen  Kurzsichtigkeit  gewesen  ist.  tu  Frankreich  sind 
jäTe  meisten  Kanäle  von,  äußerst  kleinen.  Profilen  und 
dementsprechend  sind;  auch  die  Schleusen  und  Brücken 
nur  so  klein  angelegt,  daß  sie  den  auf  den  Kanälen  möglichen 
Kulmen  eben  genügen.  Unter  diesen  Zuständen  hat  die  Binnen- 
schiffahrt Frankreichs  ungemein  zu  leiden,  und  heute  wird 
es  außerordentlich  schwer,  ja  wohl  unmöglich,  sein,  diesem 
Mangel  durch  Vergrößerung  des  Profils  und  der  Schleusen 
sowie,  durch  Höherlegung  der  Brücken  abzuhelfen.  Gelingt  das 
aber  nicht,  dann  ist  auch  dem  Schrffsbetrieb  eine  sehr  geringe 
Hnt Wicklung  gesetzt.  *  

In  Deutschland  liegt  die  Sache,  wenn  auch  nicht  ganz 
so  schlimm,  so  doch  in  manchen  Fällen  ähnlich.  Auch  in 
Deutschland  hat  der  Wasserbau  sehr  anerkennenswerte  Be- 
strebungen gezeigt,  ein  vernünftiges  Kanalnetz  zu  schaffen, 
b  hat  auch  in  dej-  Regulierung  von  Flüssen,  in  der  Schaffung 
von  Kanalverbindungen  sehr  anerkennenswertes  geleistet.  In 
einem  Punkte  aber  hat  er  das  Erforderliche  nicht  erreicht: 
In  der  Wahl  der  Kanalprofile  und  dadurch  in  der  Schaffung 
einer  großzügigen  Schiffahrt.  Der  Fehler  ist  hier  derselbe 
wie  in  Frankreich;  der  Wasserbau  als  Herr  der  Ströme  und 
Kanäle  bestimmte  aus  sich  heraus  die  Größe  der  Kanäle  und 
der  darauf  mögliehen  Fahrzeuge,  er  legte  in  den  meisten 
Fällen  vom  einseitigen  Wasserbau! echnischen  Standpunkte  die 
große  der  Kähne  eines  Kanals  fest,  und  baute  dementsprechend 
die  Schleusen  und  Brücken.  Es  muß  als  unrichtig  bezeichnet 
Vverden,  daß  die  .Ministerien  der  öffentlichen  Arbeiten  derart 
selbständig  vorgehen  konnten  und  tatsächlich  vorgegangen  sind. 
Es    ist    klar,    daß    in    diesen    Ministerien,    ganz   besonders  in 


der  Vorkriegszeit,  gar  nicht  diejenigen  kaufmännischen  Gesichts- 
punkte lebendig  sein  konnten,  die  die  schaffende  und  erwerbende 
Privatindustrie  ganz  selbstverständlich  ihr  Eigen  nennt,  es  ist 
klar,  daß  die  Reedereierfahrungen,  die  sicherlich  nur  am  eignen 
Leibe  vollwertig  gemacht  und  gesammelt  werden  können,  in 
einer  staatlichen  Behörde  niemals  so  rege  und  bestimmend 
sein  konnten  wie  in  der  Privatiflidustrie,  und  an  diesem  Uebel 
hat  auch  der  deutsche  Kanalbau  bisher  gekrankt  und  krankt 
vielleicht  heute  noch.  Die  Folge  dieses  Zustandes  war  der 
Kurzblick  bei  Festlegung  von  Kanälen  und  ihren  Abmessungen. 
Der  werbende  Handel  geht  immer  nach  der  Richtung  des 
größten  Verdienstes  und  diesem  Gesetz  ist  die  stete  Größen- 
vermehrung aller  Schiffe  zuzuschreiben.  Diesem  obersten  Er- 
werbsgesetz widerspricht  es  vollkommen,  wenn  eine  mit  dem 
frisch  pulsierenden  kaufmännischen  Leben  nicht  in  direkter 
Verbindung  stehende  Behörde  die  Transportmittel  für  privaten 
Betrieb  einseitig  festlegt  und  so  zu  Typen  von  200,  400 
und  600  Tonnen  selbst  bei  neuesten  Kanälen  gelangt  ist,  die 
sich  bei  der  Entwicklung  des  Verkehrs  sehr  bald  als  zu  klein 
herausstellen!  — 

Freilich  sind  die  Kosten  eines  Kanals  größer,  wenn  er 
für  größere  Schiffe  angelegt  wird,  auch  seine  Speisung  macht 
oft  Schwierigkeiten,  allein  interessant  ist-,  daß  der  erstere  Ein- 
wand, der  noch  vor  5  Jahren  aus  maßgebenden  wasserbau- 
lichen Kreisen  gegen  die  Forderung  der  Industrie  nach  größeren 
Fahrzeugen  ins  Feld  geführt  wurde,  jetzt  fallen  gelassen  worden 
ist,  und  daß  sogar  die  Behauptung  von  der  gewaltigen  Ver- 
teuerung einer  Breitenvergrößerung  von  neu  zu  erbauenden 
Schleusen  gleich  bei  der  Anlage  in  neuesten  Veröffentlichungen 
der  Wasserbauer  vollkommen  fehlt.  Wie  oft  ist  es  in  den  letzten 
10  Jahren  vorgekommen,  daß  bei  Diskussionen  über  neu  .ge- 
plante Kanäle  .  die  Forderung  der  Schiffbauer  nach  größerer, 
der  Zukunft  Rechnung  'tragender  Schleusenbrcite  als  viel  zu 
teuer  hingestellt  worden  ist!  Erst  als  die  Nachweise  sich 
häuften,  daß  die  kleinen  Fahrzeuge  nicht  wirtschaftlieh  seien 
und  man  größere  haben  müsse,  erst  da  gab  auch  der  Wasser- 
bau nach  und  fügte  sich  endlich  den  Forderungen  des  Schiff- 
baues und  der  Reederei.  Heute  läßt  sich  aussprechen,  daß 
dieser  Entwicklungsgang  ein  nicht  richtiger  gewesen  ist  und 
daß  man  alle  Ursache  hat,  Einseitigkeil  in  der  Zukunft  vor- 
zubeugen. Dies  Ziel  wird  sich  um  so  leichter  erreichen  lassen, 
wenn  in  Zukunft  die  anderen  beiden  Faktoren,  der  Schiffbau 


Seite  102 


ZEITSCHRIFT  FÜR  BINNEN  -  SCHIFFAHRT 


Heft  6—1921 


und  die  Reederei  beim  Neubau  oder  beim  Ausbau  von  Kanälen 
maßgebend  mitzusprechen  haben  werden.  Es  ist  anzunehmen, 
daß  ein  sehr  ersprießliches  Zusammenarbeiten  aller  Interessenten 
auf  solche  Weise  erzielt  werden  kann  und  daß  dann  auch  die 
Binnenschiffahrt   zu   ihrem   Rechte   kommen  wird. 

Wenn  Herr  Professor  Franzius  in  Heft  3  der  Zcitschr.  f. 
Binnenschiffahrt  v.  t.  2.  21  ausführt:  „Trotz  aller  Erfahrungen 
werden  Jetzt  wieder  Eisenbetonbrüeken  über  den  Kanal  er- 
baut, ob  wieder  mit  solcher  engbegrenzten  lichten  Höhe,  wie 
bei  der  fertigen  Strecke,  ist  noch  nicht  bekannt.  Sollte  letz- 
teres der  Fall  sein,  dann  würden  wir  wegen  dieser  Brücken 
wieder  vor  der  Unmöglichkeit  stehen,  später  die  Erweiterung 
für  das  1200  Tonnen  -  Schiff  vorzunehmen",  so  dürfte  heute 
ein  derartiges  Vorgehen  eigentlich  nicht  mehr  in  den  'Bereich 
der  Möglichkeit  fallen,  denn  gerade  diese  vitalen,  den  Schitff- 
fahr.ts'be trieb  aal'  das  bedeutsamste  beeinflußenden  Abmessungen, 
wie  die  Brückenhöhen  eines  neu  zu  bauenden  Kanals  müßten 
mit  allen  Interessenten  in  voller  Oel'fentlichkeit  vorher  erörtert 
und  festgelegt  werden. 

Als  Endziel  erstrebenswert  erscheint  zweifellos  der  Zu- 
stand, daß  der  größte  Teil  der  heutigen  Flußkähne  auch  die 
Kanäle,  wenigstens  die  größten  Yerbinduugsadcrn  Ost-West  und 


Nord-Süd  anstandlos  befahren  kann,  und  wenn  früher  das 
000  Tonnen-Schiff  als  „groß"  galt,  —  nannte  man  doch  des- 
halb den  Berlin-Stettiner  Kanal  „Großschiffahrtsweg"  —  so 
ist  das  heute  ein  vollkommen  überholter  Begriff;  heute  muß 
für  solch  wichtige  über  weite  Strecken  führende  Kanäle  min- 
destens das  1000  Tonnen-Schiff,  besser  noch  das  1200  Tonnen- 
Schiff,  zugrunde  gelegt  werden,  denn  dann  ist  für  den  größten 
Teil  der  Flußkähne  die  Befahrung  der  Wasserstraßen  auf  guter 
wirtschaftlicher   Grundlage  möglich. 

Für  den  Donau-Main-Kanal  und  den  Neckar  ist  diese  Größe 
in  Aussicht  genommen,  der  Donau-Elbe-Oder-Kanal  kann  nicht 
zurückstehen,  zum  mindesten  sollte  man  die  Schleusenbreite 
von  12  m  auf  ihm  vorsehen,  weil  dann  eine  spätere  Vergrößerung 
leichter  möglich  ist  und  der  Mittellandkanal  muß  in  dem  neu 
zu  erbauenden  Teil  auf  diese  Schifi'sgröße  eingerichtet  werden 
damit  später  auch  das  schon  jetzt  befahrene  Stück  nachgeholt 
werden  kann. 

Diese  Wünsche,  die  schon  so  oft  ausgesprochen  worden 
sind,  können  nicht  oft  genug  wiederholt  werden,  hängt  doch 
die  Zukunft  unserer  Binnenschiffahrt  in  zu  starkem  Maße 
von  dieser  Wahl  der  Schiffsgrößen  ab. 


Baukosten  einiger  in  der  letzten  Zeit  vor  dem  Kriege  zur  Ausführung  gebrachten 

Kanalbauwerke. 


Von  Geh.  Baurat  M.  C 
Bekanntlich  wird  dös  Deutsche  Reich  demnächst  vor  die  Auf- 
gabe gestellt  sein,  eine  Anzahl  genehmigter  und  bereits  in  An- 
griff genommener  Ivanalbauten  zur  Ausführung  zu  bringen.  Welche 
Kosten  ihm  daraus  erwachsen  werden,  läßt  sich  heute  noch  nicht 
.annähernd  übersehen.  Die  Preise  der  Baustoffe  und  der  Arbeits- 
lohn'.: werden  auch  für  die  nächste  Zeit  so  veränderlich  sein,  daß 
man  nur  auf  Schätzungen  angewiesen  bleibt,  die  sich  auf  die  all- 
gemein bekannten  Vonkriegspreise  stützen. 

Ein  Vergleich  der  gegenwärtigen  Boustoffprcise  und  Arbeits- 
löhne mit  den  in  den  letzten  Jahren  vor  dem  Kriege  gezahlten 
Freisen,  wird  in  jedem  Einzelfalle  das  Vielfache  oder  den  Prozent- 
aufschlag ergeben,  mit  welchem  der  früher  erforderlich  gewesene 
Aufwand  zu  erhöhen  sein  wird,  um  ein  gleichartiges  Bauwerk 
ausführen  zu  können. 

Nun  reichen  die  amtlichen  statistischen  Zusammenstellungen 
über  die  Kosten  ausgeführter  Wasserbauten  in  Preußen  nicht 
weit  über  das  .fahr  1905  hinaus.  In  der  Folgezeit  hat  aber  bereits 
eine  Aufwärtisbeweguug  aller  Preise,  und  Dölme  begannen,  und 
die  Ausführungskosten  aller  Bauten  gesteigert.  Es  erscheint  daher 
wichtig,  diejenigen  iBausumnien  zu  kennen,  welche  die  in  der 
Zeit  von  1910 — 1915  ausgeführten  Kanalbauten  tatsächlich  er- 
fordert haben,  über  welche  aber  während  des  Krieges  und  nach 
demselben  keine  Angaben  veröffentlicht  worden  sind.  Dank  dem 
Entgegenkommen  des  Herrn  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten 
und  der  betreifenden  Bau  Verwaltung  ist  es  mir  möglich  .ge- 
worden, eine,  wenn  'auch  unvollständige  'Zusammenstellung  einer 
Anzahl'  interessanter  Kanalbauwerkc  mit  ihren  lAusfübrungskosten 
weiteren!  Kreisen  zugänglich  zu  machen. 

Ich  möchte  mich  dabei  auf  die  Kanalbauten  zwischen  Rhein 
und  Weser  und  auf  einzelne  'besonders  charakteristische  Bauwerke 
derselben  beschränken,  <$a  ich  annehmen  darf,  daß  sowohl  über  den 
.,11  o  h  e  n  z  o  1 1  e  r  n  k  a  n  a  1",  wie  über  den  der  Vollendung  ent- 
gegengehenden ^Mittellandkanal"  in  absehbarer  Zeit  eine 
zusammenhängende  amtliche  Veröffentlichung  über  alle  Einzel- 
beil  'ii  der  Bauausführung  und  deren  /Kasten  erfolgen  wird 

■  Als  ein  Beispiel  für  einen  unter  den  schwierigsten  Verhält- 
nissen zur  Ausführung  gebrachten  Kanalbau  gilt  der  in  der  Zeit 
von  1907—1914  erbaute 

A)  Rhein — Herne-Kanal. 
Seine  Baulänge  beträgt  38  Kilometer,  der  kleinste  Krümmungs- 
halbmesser 700  m.  Der  Ivanal  liegt  fast  durchweg  im  Einschnitt 
und  hat  eine  Spiegelbreite  von  34,50  in  und  bei  3,50  m  Wasser- 
tiefe 15  m  Sohlenb  reite.  Der  Preis  für  1  cbm  Bodenibewegung  im 
Treckenbaggerbetrieb  schwankte  zwischen  0,57 — 0,70  M.,  die  Siche- 
rung der  (Böschungen  gegen  Wellenschlag  durch  'Steinwurf  kostete 
15,50  M.  für  1  m  Kanal.  Künstliche  Dichtungen  wurden  nur 
streckenweise  gegen  die  nahe  gelegene  Emscher  notwendig. 

Der  Ivanal  besitzt  7  schleusen  und  eine  größere  Anzahl  von 
Brücken  Und  Dükern. 

Die  tatsächlichen  Baukosten  stellen  sich  wie  folgt: 

Grunderwerb  usw   7  480134  M. 

Erdarbeiten,  Uferbefestigungen  undDichtungen  11814  023  „ 
Schleusen,  Brücken,  Düker  und  sonstige  Bau- 
werke   29  521108  .. 

Xcbenan'lagen,  Gebäude,  Bauhöfe  usw.   ...     1  778 113  „ 

Speisungsanlagen   1809  661  „ 

U  n  te  r  h  a  1 1 u  ngsk  o?  i  e  u ,     A  rb  e :  te  rs  e  h  u  t  zau  f  we  n  - 

düngen  usw   781 886  ., 

Bauleitungskosten  und  Insgem«:n     ....     2  401183  „ 

Gesamtibaukosten   55  586  108  M. 


ontag,  Berlin-Friedenau,  v 

Mithin  kostete  1  'Kilometer  Kanal:  1463  000  M. 

Die  außerordentlich  hohen  (Kosten  erklären  sich  zum  Teil 
dadurch,  daßauf  die  Bodensenkungen  infolge  des  Bergbaues  Rück- 
sicht genommen  werden  mußte. 

Von  den  7  Schleusenstufen,  welche  das  Gesamtgefäjle  von 
etwa  33  m  bis  zum  Mittelwasser  des  Rheins  zu  überwinden  haben, 
'wurde  die  erste  bei  Ruhrort  nicht  als  Doppelschleuse  ausgeführt. 
Erst  nachträglich  wird  eine  zweite  Ruhrschleu.se  zur  Ausführung 
gebracht,  um  deren  auf  13  Millionen  Mark  veranschlagte  Kosten 
sich  die  obige  Gesamtsumme  noch  erhöht. 

An  den  übrigen  Gefällstufen  sind  Doppelschleusen  mit  5,0  m 
Gefälle  versetzt  hintereinander  angeordnet,  deren  Kesten  nicht 
wesentlich  Terschieden  sind.  Es  sei  daher  nur  die  Schleusen- 
anlage Nr.  V  in  ihren  Abmessungen,  in  ihrer  Bauweise  und  in 
ihren  Kosten  angeführt: 

Der  Baugrund  bestand  aus  festgelagertem  Mergel,  die  Grün- 
dung konnte  bei  offener  Wasserhaltung  im  Trockenen  ohne  Spund- 
wand erfolgen,  die  Häupter  der  Kammerwände  sind  aus  Stampf- 
beton mit  Eiseneinlagen  hergestellt. 

Das  Gefälle  beträgt  5,0  m,  die  Torweite  10  m,  die  nutzbare 
Kämmerlänge  165  m. 

Der  Verschluß  der  beiden  Kammern  erfolgte  an  den  Ober- 
häuptern durch  Klapptore,  an  den  Unterhäuptern  durch  Schiebe- 
tore. Füllung  und  Entleerung  der  Kammern  geschieht  durch 
Umläufe,  in  welchen  am  Oberhaupt  Zylinderschütze,  am  Unter- 
haupt Rollkeilschütze  angeordnet  wurden.  An  jedes  Haupt  schließt 
sich  nach  der  Landseite  ein  100  m  langes  Leitwerk  an. 

Der  umbaute  Innenraum  der  beiden  Kammern  und  der  Häup- 
ter berechnet  sich  bei  12  m  Höhe  der  Kammermauer  über  Sohle 
auf  45  600  cbm. 

Die  Gesamtkosten   dieser  .Schleusenanlage   stellen  sich  wie 


folgt: 


Grundbau,  Erdarbeiten,  Wasserhaltung  . 
Kammerwände  und  Häupter  .  .  .  . 
Schleusentore  und  Umlauf  Verschlüsse  . 
Sonstige   Kosten     .  .-  


199  200  M. 
1273  300  „ 
344  300  „ 
374  600  „ 


Mithin  sind  die  Kosten  für 
1  cbm  Innenraum  der  Schleusen 


zusammen:  2191400  M. 
2 191 400 


48  Mark. 


45  60U 

In  den  Einheitspreisen  stellte  sich  durchschnittlich: 

1  cbm  Erdaushub  auf   2,50  M. 

1  cbm  Grundbeton  und  Kammermauerwerk  .  17,39  „ 

1  qm  Sohlenbeton   14,16  ., 

1  qm  eisernes  iSchiebetor    391.32  ,. 

1  qm  eisernes  Klapptor  ..    .  458.20 

Von  den  zahlreichen  (Straßenbrücken  über  den  Rhein — Herne- 
Kanal  seien  die  folgenden  4  mit  ihren  Kosten  angeführt: 

1.  Brücke  im  Zuge  der  Einsclierstraßc  in  Borbeek. 
Bauzeit  1909—1911. 

'Sandiger  Boden,  Gründung  auf  massivem  Unterbau  ohne 
Spundwände.  Stützweite  der  Oeffnung  62,0  m.  Halbparabelträger 
mit  fallenden  Diagonalen,  oberer  und  unterer  Windverband.  Fahr- 
bahn 5.0  m  breit,  gepflastert,  innen  liegende  Fußwege  von  0,40  m 
Nutzbreite.  Höhe  der  Fahrbahn  über  Kanalsohle  9,50  m,  Länge 
der  Fahrbahn  77  m.  Breite  zwischen  den  Geländern  7.0  m.  Ueber- 
brückter  Raum  62.0  m  .  7.0  :  9.5  =  4123  ebm. 
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Die  Baukosten  stellen  sich  wie  folgt: 

Gründungsarbeiten    4  800  M. 

Widerlager    12  700  „ 

Eiserner  Ueberbau   66  » 

Fahrbahn  und  Fußwege   6  700  ,. 

zusammen:    90  800'  M. 
mithin  für  1  ebm  überbrückten  Raum:  22,0  iM. 

2.  Brücke  im  Zuge  der  Prosperstraße  in  Essen-Borbeck. 

Bauzeit  1911^1913. 
Feinsandiger  Boden,  Gründung  auf  Eisenbetonpfählen.  Stütz- 
weite 61,0  m.  Halbparabelträger  mit  fallenden  Diagonalen,  oberer 
■und  .unterer  Windverfoand.  Fahrbahn  7,20  m  breit,  Schrammkanten 
0,30  m  breit,  außenliegende  Fußwege  je  1,60  m  'breit,  Höhe  der 
Fahrbahn  über  Kanalsohle  9,60  m,  Länge  der  Fahrbahn  74,30  m. 
Breite  zwischen  den  Geländern  11,5  m,  Tfelberbrüekter  Baum 
(51,0  .  11,6  .  9,6  =  6797  ebm. 

Die  Baukosten  stellen  sich  auf: 

Gründungsarbeiten  400  M. 

Widerlager    16  500  ,. 

Eiserner  Ueberbau   120  000  .. 

Fahrbahn  und  Fußwege  •  13  900  „ 

zusammen :    165  8O0  M. 
mithin  für  1  ebm  überbi 'tickten  Baum:  24,40'  M. 

3.  Brücke  im  Zuge  der  Essen-Horster-Straße. 

Bauzeit  1908-^910. 
Sandiger  Boden,  Gründung  auf  massivem  Unterbau  ohne 
Spundwände.  Stützweite  60,6  m.  Halbparabelträger  mit  faltenden 
Diagonalen,  oberer  und  unterer  Windverband.  Fahrbahn  7,20  m 
breit,  gepflastert,  mit  Straßenbahnigleisen,  iSchrammkanten  0.30  m 
breit  außenliegende  Fußwege  von  je  1,75  m  Breite. 

Höhe  der  Fahnbahn  über  'Kanalsohle  10,0  m,  Länge  'der  lahr- 
ba'hn  70,6  m,  Breite  zwischen  den  Geländern  12>50  m,  Ueber- 
brückter  Raum:   60, &  .  10,0  .  12,5  =  7575  ebm. 
Die  Baukosten  stellen  sich  auf: 

Gründungsarbeiten   4  Out)  M. 

Widerlager   3610O  * 

Eiserner  Ueberbau   116  200  „ 

Fahrbahn  und  Fußwege   19  800  „ 

Sonstige  Kosten  •    •    •     2'  000  „ 

zusammen:    202  100  M. 
mithin  für  1  dbm  überbrückten  Raum:  26,7  M. 

Brücke  im  Zuge  der  Bleckstraße. 

Bauzeit  1909— 1911. 
Feinsandiger  Boden,  Gründung  auf  Eisenbetonpfählen.  Stütz- 
weite der  Oeffnung  59,4  m.  Eiserne  Bogenträger  mit  Zugband, 
oberer  und  unterer  Windverband:  Fahrbahn  9,50  m  breit,  ge- 
pflastert, mit  Straßenbahngleis,  iSchrammkanten  0,46  m  breit, 
■aiußeniliegende  Fußwege  von  je  1,87  m  Breite,  darunter  Röhren 
angeordnet. 

Höhe  der  Fahrbahn  übei'  Kanalsohle  10,40'  m,  Länge  der  Fahr- 
bahn 75,50  m,  Breite  zwischen  den  Außenkanten  14,9  m.  Ueber- 
brückter  Raum  59,4  .  14,9  .  10,4  =  9184  ebm. 
Die  Baukosten  stellen  sich  auf: 

Gründungsarbeiten   27 100  M. 

Widerlager   22  000  „ 

Eiserner  Uebeibau   152  400  ., 

Fahrbahn  und  Fußwege  -    •     17  600  „ 

Sonstige  Kosten,  Nebenanlagen   51  700  „ 

zusammen-    270  800  M. 
mithin  für  1  ebm  überbrückten  Raum:  29.0  iM. 

Die  bei  vorstehenden  4  Brücken  gezahlten  Einheitspreise  be- 
wegen sich 

für  1  ebm'  Fundamentbeton  .  zwischen  15.27  und  18,6  M. 
für  1  ebm  aufgehendes  Mauerwerk 

12,90   „   17,25  ,. 

für  1  t  Eisenkonstruktion    .    .         ..      '264        „  335  „ 

für  1  t  Stahlguß   .,      460       „  490 

Von  den  ausgeführten  Düke  ranlügen  seien  folgende 
beiden  angeführt: 

1.  Düker  für  den  Bernebach. 

Gesamtdurcbflußquerschnitt:  20  qm. 

Die  Anlage  besteht  aus  zwei  getrennten  Bauwerken.  Jedes 
Bauwerk  besteht  aus  2  miassiven  Häuptern  in  Betäub  anweise  mdt 
anschließenden  Flügeln.  Die  Dükerrohre  sind  als  flußeiserne 
Muffenrohre  ausgebildet,  6  Rohre  haben  einen  lichten  Durchmesser 
vou  2,18  m,  1  Rohr  einen  Durchmesser  von  1,30  m.  Die  Rohrlei- 
tungen sind  auf  Holzjochen  verlegt,  die  massiven  Häupter  un- 
mittelbar auf  den  feinsandigen  Boden  gegründet. 

Die  Länge  der  Dükeranlage  Einschließlich  der  Vnrhäuptcr  be- 
trägt 78,80  m. 


Die  Baukosten  stellen  sich  wie  folgt: 
Gründunigsarbeitcn,  Erdarbeiten  und  YVasser- 

haltung    124  500  M. 

Die  eisernen  Düke  n-öh  reu   84  900  .. 

Die  Vorhäupter   73  900  .. 

•  Sonstiges                                                    .  2  600  ., 

-  zusammen:    285  000  \[. 

2.  Düker  für  den  Pausmühlenbach. 

Baugrund:  feiner  Sand.  Ausführung  in  zwei  getrennten  Bau- 
werken, wie  vor.  2  flußeisernc  Dükerröhren  von  1,15  in  Durch- 
messer und  1  Rohr  von  1,30  m  Durchmesser.  Gesamtdurehfluß- 
querschnitt  2,46  qm.  Die  Länge  der  Dükerianlage  einschließlich 
der  Vorhäupter  beträgt:  96  m. 

Die  Baukosten  stellen  sieh  wie  folgt: 
Gründungs-,  Erdarbeiten  und  Wasserhaltung    .    105  301»  M. 

Die  eisernen  Dükerrohre       ■    •  m.  20  000  .. 

Die  Vorhäupter   26  500  ., 

zusammen:    351.800  M. 
Die  bei  diesen  l>eidon  Dükern  gezahlten  Einheitspreise  waren 

für  1  ebm  Schüttbeton   17  bzw.   25  M. 

für  1  t  eiserne  Röhren  160  bzw.  215  .. 

für  1  qm  Spundwand   22  M. 

für  1  ebm  Lehma    zur   Abdeckung  der 
Röhren  2.20  bzw.  3.70  M 


B.    Der  Stichkanal  Datteln — Hamm. 

Bauzeit  1910  bis  1914. 
Der  39  km  lange  Kanal  ist  als  Seitenkanal  am  linken  Lippe- 
ufer geführt,  sein  Norinailspiegel  liegt  auf  -|- 56,0  NN.  Schleusen 
sind  bis  Hamm  nicht  vorbanden,  dagegen  ist  eine  große  Anzahl 
von  Brücken  und  Dükern  notwendig  geworden,  auch  Auftrags- 
strecken mit  künstlichen  Dichtungen  kommen  vor.  Die  Spiegel- 
breite beträgt  31  an.  die  Wasser tiefe  in  der  Mitte  3,0  m.-  Gegen- 
über dem  Rhein-Horne-Kanal  sind  die  Baukosten  dieses  Stieh- 
kanals  verhältnismäßig  sehr  niedrig.   Sie  stellen  sich  wie  folgt: 

-  G  runde  rwerb  usw   4  035  504  M. 

Erdarbeiten,    Dichtungsarbeiton    und  Ufer- 
befestigungen   0  596  024  ,, 

Brücken,  Düker  und  sonstige  Bauwerke  .    .    4  216  761 
Nebenanlagen,  Bauhöfe  und  sonstiges    .    .    1084  096  .. 

iSpeisungsaulagen    269  330  „ 

U  n  te  r  h  a  1 1  u  n  gs  kos  t  c  n ,  Asche dtersehntz  auf we  n  - 

düngen  ■    371 858  ,, 

Dauleitun.gskosten  und   Insgemein   .    .    .  -  .      718  653  ., 

Gesamtibaukosten    17  292  220  M. 

Mithin  .kostet  1  Kilometer  Kanal  nur 
443  400  Mark. 

D^r  Umfang  der  Erdbewegung  betrug  4  425  000  ob  in,  also 
auf  1  km  durchschnittlich  113  460  ebm.  Der  Einheitspreis  stellte 
sieh  auf  0,82  bis  0,90  Mark  für  1  ebm.  Für  Einbringen  der 
Dichtung,  Walzen  oder  Druckluftsfampfen  wurde  eine  Zulage 
von  1,80  Mark  für  den  Kubikmeter  gezahlt.  Die  Steinpackung 
der  Uferbefestigung  stellte  sich  auf  3,30  Mark  für  1  qm. 

Für  einige  Brücken  und  Dükea"  an  diesem  Stichkanal  seien 
nachstehend  die  Kosten  angegeben: 

1.  F e ld w e g b r ü c ke  für  Haus  Büntbe.  Bauzeit  1912  bis 
1913.  Baugrund:  wasserhaltiger  Saud,  Gründung  auf  Holz- 
pfiahlrost,  Lichtweite  der  Öffnung  45  m.  Halbparabelträger  von 
46.6  m  Stützweite,  Fahrbahn  5,0  m  breit  aus  doppeltem  Holz- 
belag mit  Schramimkante,  Länge  der  Fahrfeiahn  47,5  m,  Höhe 
über  Kanalsohle  8,4  m.  Überbrückter  Raum:  46.6  •  5.0 •  8.4  = 
1957  obm. 

Die  Baukosten  stellen  sich  auf: 

Gründiingsarbeiten   1 900  M. 

Widerlagermauerweik    15000  .. 

Eiserner  Uberbau   22  000  ., 

Fahrbahn    2  200  .. 

Sonstiges   900  .. 

zusammen:    42  000  M. 
mithin  für  1  ebm  überbrückten  Raum:  21.4  Mark. 
Die  Einheitspreise  waren: 

für  1  ebm  Beton  15,50  M. 

.,    1  ebm  Widenlagcrmauerwork   31, —  .. 

„    1  t  eiserner  Überbau  251 —  M. 

2.  Landstraßenbrücke  (Lünen — Dortmund). 

Bauzeit  1911  bis  1912. 
Baugrund:  Feiner  Sand,  Ausführung  in  offener  Baugrube. 
Die  Lichtweite  der  Öffnung  beträgt  42.6  m.    Eiserner  Überbau 
iaie  Halbparabelträger  mit  oberem  und  unterem  Windverband 
ausgeführt.     Fahrbahn   aus  Beton  auf  Zoreseisen  mit  Draht- 
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geflechteinlagen  und  IS  cto  hohem  K^iapfliaster,  7,0  xiä  breit 
Iiis  zu  den  Sehrammkanten.  Fußweg  außen,  auf  Konsolen  ge- 
lagert. Gesamte  'Breite  zwischen  den  Geländern  12,40  m,  Länge 
der  Fahrbahn  44,90  m,  Höhe  über  der  Sohle  !).()  m.  Üheaibrückter 
Itaium:  12,6  •  12,4  •  9,0  ==  4754  cbni. 
Die  Baukosten  stellen  sieh  auf: 

Oründungsarbeiten   700  M, 

Widerlager  26  300  „ 

Eiserner  Oberbau   . ."   59300  ., 

Fahrbahn  und  Fußwege   7  800  „ 

zusammen  :    94  100  M. 
mithin   für  1  '•Inn  äbeatbnückten  Ramm:  rd.  20  Mark. 

Binbeitspreis  für  1  cbm  Beton    20,70  M. 

„  1  cbm  Mauerwerk  ....  40, —  ,, 
,,    1  t  eiserner  Oberbau  ....   249,T_  „ 

3.  Düker  für        Dortmunder  Abwässerleitung. 

Baiiigi'und :  Mergel,  die  Häupter  sind  in  Beton  hergestellt, 
mit  Anschluß  an  die  Zenientrohrleitung.  Länge  dfäfi  Dükers 
50  neu  Es  liegen  zwei  eiserne  Rohrs  trän  ge  von  1  ni  Durchmesser 
Ii;  .In 'nein  ander. 

Die  Baukoste.ii  betrugen: 
Für  die   IOrdiaiiie'iten.    Oiuindiung    und  Wasser- 
haltung      .    .   .     2  465  M. 

für  die  Häupter  und  Anschlüsse  20  244  .. 

Für  die  eisernen  Köhren   7  900  ., 

Für  'Sonstiges   .    .   5  672  „ 

zusa.in  inen :    36  281  M. 

4.  Der  Düker  für  den  Seesekefluß. 

Der  Baugrund  bestellt  aus  Mergel,  künstliche  Gründung 
war  nicht  notwendig.  Die  Fundamente  bestehen  aus  Stampf- 
beton miit  Eiseneiulagen,  die  Häupter  aus  Beton  mit  iSandiStedn- 
verkliciilung.  Die  Länge  des  Bauwerkes  beträgt  63,4  in,  der  ge- 
samte Durcihf liußquenschnitt  35,35  qun.  Fünf  eiserne  iRöhren  von 
3  in  Durchmesser  Hegen  wage  recht  nebeneinander.  Es  sind 
Flanschenrohre,  die  miiteinander  verweh  raubt  und  mit  Blei  ringen 
gedachte t  sind. 

Die   Kosten  stellen  sich  wie  folgt: 

lird-,  Gründuugs-  und  WassfM'bnl t üngsfa t-beitien  •    50  372  M. 

Die  eisernen  Dükerrobre    .  215  664  ., 

Die  Vorhäupter    .   61  700  „ 

Dichtungen,  Pflastertkosten    3  690  „ 

Sonstige  Kosten   42  474  „ 

zusammen:    373  900  M. 


C>    Im  Gebiet  des  Dortmund  —  Ems-Kanals. 

Von  den  Erweiterungsbauten  an  diesem  Kanal  seien  nach- 
stehend nur  dae  Sehachteehileuise  bei  Henrichenburg  \und  die  bei- 
den Schlcppzugschleusen  bei   Münster  und  Meppen  aufgeführt. 

1.  Die  neue  Schachtsclileuse  bei  Henrichenburg  mit 
Sparbeckenanlage. 

Bauzeit:  1907  bis  1914. 
Nutzbare    Kamiuerlänge:    95  an,  Torweite   10.0   in.  Gefälle 
14,0  im. 

Baugrund :  Felsmergel. 

Gründung:  .Stampfbeton  im  Trockenen  ohne  iSpumlwände. 

Das  Mauerwerk  der  Häupter  und  Kammer  besteht  .aus  Betan 
nuit  Kisfiicinlagen.  innen  Ziegeiverblendung.  außen  Samdstein- 
verblendung.  Für  Drcmpeil.  Nischen  usw.  list  BiastalthiiV.a  ver- 
wendet. Architektonischer  Aufbau.  Klapptor  mit  Schwämm- 
kästen  a.m  Oberhaupt,  Huibtor  iaira  ünterhaupt.  Füllung  und 
Entleerung  durch  Umlaufkanäle  'mit  Zylindeiwentilversehlüssen. 
Elektrischer  Antrieb.  Über  dem  Unterhaupt  eine  massive 
( 'hausscebrücke. 

Die  Bankostensumme  für  die  Schleuse  mit  Ober-  und  t'nter- 
känal  ist  im  Verhältnis  zur  Mindener  Schachtschleuse  sehr  hoch. 
Sie  stellt  sich  außer  500  000  Mark  für  Grunderwerb  auf:  4  200  000 
Mark. 

Hiervon  entfallen  schätzungsweise  .auf: 
Grundbau.    Erdarbeiten,    Spairibeckeo  und 

Wasserhaltung    1  214  200  M. 

Häupter  und    l\aniniermauern  ......    1  175000  .. 

Kehlciusenlore  und  UmläniverschliÜ3_se  .  .  .  432  001)  .. 
Für  Neben a ni auen.  Bauhntunu  u.  Sonstige:-    1078800  ,. 


zusammen  : 


Die  Kosten  für 
1  lim  Krdnnshub  stellten 
1  cUiu    Grnndbetoai   .    .  . 
1  tdun  Kauimermauerwerl' 

i  qm  Hubtor  

1  qm   Klapptor     .    .    .  . 


di  auf 


4  200  000  M. 

.    1_2  M. 

:.  \r27  „ 
v  'f  32  „ 
.  .   433  ., 
.    133  M. 


2.  Die  Schleppzugschleuse  bei  Minister  mit  Sparbecken. 

Bauzeit:  1907  bis  1914. 
Baugrund:  Felsmergel.  Gründung:  Stampfbeton  im  Trock- 
nen. Bruchsteinmauerwerk  der  Häupter  und  Kammern  mät 
Schichtsteinverblendung.  Klapptor  mir,  Schwimmkästen  am 
Oberhaupt,  Stemmtor  mit  steifem  Diagonalen  am  Unterhaupi. 
Füllung  und  Entleerung  durch  Umlaufkanäle  mit  Stichkanälen. 
Zum  Verschluß  dienen  Boll-  und  Zylinderschützen.  Elektrischer 
Antrieb. 

Die  nutzbare  Kanirnnerlänge  beträgt  165  m,  die  Torweite 
1H.0  ni.  das  Gefälle  6,20  in.  Der  umbaute  Innenraum  der  Kammer 
mit  d,"n  Häuptern  enthält:  189,3  •  10,0  •  9,30  ^  18450  cbm. 
Die  Baukosten  haben  betragen  außer  G ruinier werb: 

Für  Gruudhau,  .Erdarbeit  und  Wasserhaltung  396  050  M. 
Für  die  Häupter  und  Iva  mauern  lauern  .  .  .  635  960  .. 
Für  die  iSchlcnsentore  und  Umlauf  verschlusse  114  890  ,. 
Für  Bauleitung   und  .Sonstiges  .   •   278  800 

zusammen:    1  425  700  M. 
mithin  für  1  elbsm  nunnbauiten  Kanin  rd.  77  Miark. 

Der  Erdaushub  stellte  sieh  auf  "1,50  bis  3  Mark  für  den 
Kubi  kmeter. 

1  obm  Gnuadhetoa  16,30  M. 

1  cbm  Kamnicrinauerwrrk     ........     27,20  , 

.1  qm   Stemm  tone   157,   ., 

1  qm    Kliapptore  1:33  

3.  Die  Schleppzugschleuse  bei  Meppen. 

Bauzeit:  1906  bis  1912. 
Ji augrund:  feiner,  tonhaltiger  Sand.    Gründung  auf  Stampf- 
beton   mit    Eiseneiulagen    zwischen    hölzernen  Spundwänden 
unter  G r um-- 1  wiasse rsoi nkun g.    Abmessungen  und  Bauweise  wie 
bin  der  Schleuse  zu  Münster. 
Größtes  Gefälle:  4,30  m. 

D"r  umbaute  Baum  berechnet  sich  auf  189  •  10  •  7.4  = 
13  986  cbm. 

BSe  Baiikösten  halben  betragen,  abgesehen  von  Neben- 
a.nlagen, 

für   Orundbau.    Erdarbeiten.    \V ass~cr.se  11  kung    474  007  M. 

für  Kaninierinauerwerk   177  228  .. 

für  Schleusentore  und  Umlaufvcrschlüs ■:•  .  .  43  365  .. 
für  sonstige  Kosten     .   187  87(1  .. 


zusammen :  882  470  M. 
mithin  für  1  cbm  umbauten  Innenraum  rd.  63  Marie.  Einheits- 
preise nicht  wesentlich  verschieden  von  denen  zu  2. 


D.    Im   Gebiet  des  Ems  Weser-Kanals. 

1.  Chausseebrücke  über  den  Ems — Weser-Kanal  (Rpeke^Hörstel): 
Bauzeit:  1910  bis  1913. 
Liehtweite  der  Öffnung  41,0  111.  Länge  der  Fahrbahn  53.0  111. 
Breite  derselben    zwischen  den  Geländern  0.0  in.     Höhe  über 
Kanalsohle  S.80  in.    Überbrückt  er  Raum:  41.  •  9  •  8.8       3247  cl.m. 

Baugrund:  Sandiger  Lehm  ni'it  Steinen,  Gründung  auf  Beton 
zwischen  S  j  n  1  n  d  w  ä  n  1 1  e  n . 

•  Eiserner  Überbau  als  llalbparabelträger  (Stänlerfachwerk) 
ausgebildet. 

Die  Fahrbahn  gebildet  aus  Buckelplatten  mit  Betondecke^ 
darüber  Kleinpf  1  aster.    Die  Fußwege  bestehen  aus  Eisenbeton. 
Die  Kosten  stellen  sich  wie  folgt: 

Gründungsarbeiten   7  090  M. 

-Widerlagermauerwerk   t    .    .     9150  ., 

Eiserner  Olierbau   35  390  „ 

Fahrbahn  und  Fußwege   3  770  „ 


zusammen:    55  400  M. 
mithin  für  1  cbni  überbrückten  Baum:  17  Mark. 

2.   Chausseebrücke  über  den  Ems — Weser-Kanal 

(Stücken-Engelbostel). 

Bauzeit:  1910  bis  1911. 

Lichtweite  der  Öffnung  47  an.  Länge  der  Fahrbahn  53.4  111, 
Brüte  zwischen  den  Geländern  11.0  m-w Höhe  über  der  Kanal- 
sohle 8.70  m. 

Ülberbnuckter  Raum:  47-11-8.70  =  4500  cbm. 

.Baugrund:  kiesiger  Sand,  Aushub  und  Betonierung  des 
Widerlagers  unter  Wasserhaltung. 

Der  Überbau  besteht  aus  zwei  Eisenbetondreigclenikbögeu 
von  47  m  Stützweite  und  8.30  m  Pfeälböbe.ian  welche  die  6,0  m 
breite  Fahrbahn  mit  20  Hängestangen  aus  EisenVton  angehängt 
ist.  Die  bei  lerseitigen  Fußwege  sind  1,50  m  breit.  Klein- 
pf fast  erbe  fest!  gung. 
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Die  Kosten  .stellen  .sieh  wie  folgt: 

Qrunduhggär bedien   3400  M. 

Widerlager   18  900  ,, 

Eisenbetonüberbau   48  600  ., 

Fahrbahn  und  Fußwege    .   ".   5(500  .., 

Sonstiges  5  500  ,. 

aiisainmen:   82000  M. 
mithin  Iii r  1  Öfen  lüborbrüokten  Raum:   18  M.ark. 

3.  Straßenbrücke  im  Zuge  des  Misburger  Damm  bei  Hannover. 

Bauzeit:  1913. 

Lichtweite  der  Öffnung  44,5  rn,  Gesamtlänge  der  Fahrbahn 
70,3  m.  Breite  der  Fahrbahn  zwischen  den  Außenkanten  18  m, 
Höhe  über  der  Kanalsohle  12.7  m. 

Überbrückter  Raum:  44,5.18.12.7  =  10  1(50  cbm. 
Baugrund:  Blauer,  festet  Ton.  Aushub  im  Trocknen.  Die 
Brücke  ist  gewölbt  als  Dreigelenfebogen  in  Beton. 

Die  Fahrbalvn  von  12  m  Breite.  sowie  die  beidenseltige.n  Fuß- 
wege von  je  3  m  Breite  sind  mit  Kleinpflaster  versehieu. 
Die  Kosten  .haben  betragen:. 

für  dfe  Gründlingsarbeiten   25  000  M. 

für  die  Widerliager   31700  ... 

für  den  Betonüberbau   73  000  ,. 

für  Fahrbahn  und  Fußwege   14  300  .. 


zusammen:    144.000  M . 
mithin  für  1  cbm  überbrückten  Kamin:  cd.  14  Mark. 

4.  Düker  für  den  Roßbrucbgrabeii. 

Baugrund:  Feiner  Sand  und  Kies,  Betonsohle  zwischen 
Sprund wanden  unter  Wasserhaltung  eingebracht.  Das  Düker- 
rohr ajus  Eiisenbeton  von  1  m  Rohrdurchmesser,  innen  und  außen 
Mii t  Klinkern  verMeidßl  und  einhetonieött,  Länge:  49,3  in.  Durch- 
flußquerschnitt :  0,79  qin. 

Die  Baukosten  waren: 

für  'Gründung,    Erdarbeit   und  Wasserhaltung  11130  M. 

für  das  Dükerrohr   12  500  .. 

für  ^He  Vorhäupter   5  800 

für  Dichtungen,  Pflaster  usw   2  370  .. 


zusammen    31  800  M. 

5.  Düker  für  den  Wi.esengraben. 

Baugrund:   Toniger  Kies.  Betonsohle  zwischen  »Spundwän- 
den unter  Wasserhaltung  eingebracht.      Düker  gewölbt  mit 
5.0  qm  Durcbf.lußqiuenschnitt  in  Beton  mit  Eiseneinliagen.  Ton- 
abdeckung und  Pflast«.    Länge:  68.6  in. 
Die  Baulkosten  waren: 

für  Gründung.  Erdarbeit  und    Wasserhaltung    29  200  M. 

für  den  Dükerkanal     .   17  200  „ 

für  die  Stirnen    i   1670  ., 

für  die  Abdeckung   1470  „ 


zusammen:    49  540  M. 

(5.  Düker  für  die  Laake  und  zwei  Bewässerungsgräben. 

Biaugrund:  Lehmiger  ,Sand.  Ausführung  in  Eisenbeton 
»wischten  Spundwänden.  Das  Bauwerk  hat  drei  Öffnungen  von 
je  4,80  im  Weite  und  2.95  in  Höbe  (32.4  (im  Durchfluß  fläche)  und 
ist  64.5  im  lang.  Über  dem  Einlauf  befindet  sich  ein  Auslaß 
zur  Entlastung  des  Kanals. 
Die  Baukosten  waren: 

für  Gründung.  lErdtarbetit    und  Waisserhaltung    95330  M. 

für  den  Dükerkauiial   62  325  .. 

für  die  Vorhäupter   23705  ,. 

•für  Dichtung«!  und  Pflaster   20405  ., 


zus-a  in  men:    210  765  M. 

7.  Düker  für  die  Hase  und  2  Bewässerungsgräben. 

Baugrund:  Feiner  Sand.  Ausführung  in  Eisenbeton  zwischen 
Spundwänden.  Der  Baugrund  hat  3  Öffnungen  vom  je  7.0  m 
Weife  und  2,65  m  Höhe  für  die  Hase  und  2  Öffnungen  für  die 
Gräben,  zusammen  48  qm  Durcbflußquerschnitt.  Die  Länge  be- 
trägt 63  in.  über  dem  Einlauf  ein  Auslaß  zur  Entlastung  des 
Kanals. 

Die  Baukosten  wiairen: 

Für  Erdarbeit,  Gründung  und  Wasserhaltung    148  170  M. 

Für  den  Dükcrkanal  .  '  .111  190  .. 

Für  diu  Vorhäupter   47  560  ., 

Für  Dichtungen  und  Pflaster   20  410  .. 


zusammen:    327  330  M. 


Die  Einheitspreise  Ihm  vorstehenden  Dükerb  aalten  in  der 
Bamzeit  1910  bis  1914    waren  durchsclm  i  1 1  lieh  : 

Für  1  cbm  Schüttbeton    19  M. 

Für  1  cbm  Eise  nix;  ton  (ohne  das  Kisen)    ....  34  „ 

Für  1  qm  Spundwand    21  „ 

Für  1  cbm  Bctoninauerwenk    19  „ 

Für  1  cbm  Gewölbeniia.uerwerk    15  ,. 

Für  1  «un  Abdeckung    8  „ 

S.  Die  Schiffsschleuse  bei  Limmer 

im  Abstieg  zur  Leine. 
Kainimertlänge  85.0  m,  Torweite  10.0  in.  Gefälle  3.0  in. 
Bauzeit  1911  bis  1914. 

Baugrund:  Kiesiger  Saud.  Ausbin»  und  Einlud  ugung  der 
Sohle  unter  Grundwassersenkung,  Spundwände  nur  bei  den 
Häuptern,  nicht  biegiungefäbige  dränierte  Sohle.  Aufgehendes 
Mauerwerk  in  Beton  mit  Klinkerv,erblendung.  Eiserne  Steinm- 
i'uie  mit  iSchützöniiun.gen.  Zahnradantrieb. 

Umbauter   Innenraum:    107  •  1 1 .75  •  6.0     7500  (dun. 
Die  Baukosten  stellen  sich  wie  folgt: 

Für  Gründung.  Erdarbeit  und  Wassersenkung  76  5(10  M. 
Für  (Iii-  Häupter  und  Kuininorwän de  .  .  .  138600  .. 
Für  die  Schleusentor«'  und  Schüfeen  ....  26000  .. 
Für  Sonstiges   1446  ,, 

0 

4  zudanimen:    237  546  M. 

mithin  für  1   cbm  Tiinenrauin :  rd.  31  Mark. 

9.  Die  Hafen-Schiffsschleuse  mit  Sparbecken  bei  Linden. 

Biaumdt:  1913  bis  1915. 

Baugruiu.il:  Sandiger  Ton  und  Kies.  Aushub  der  Baugrube 
und  Einbringung  der  Betonsohle  unter  Grundtwasserabsenkung. 
(Abmessungen  wie  bei  8.)  Gefälle  8.25  in.    2  iSparbecken. 

Mauerwerk  der  Häupter  und  der  Kammer  In  Eisenbeton  mit 
Kliinkenvorblen  hing.  Wondenisehen.  Kanten  (aus  Werkstein.  Tin 
Oberhaupt  Klapptor.  im  TT.ntierb.aupt  Stemnitore  mit  Zaihnrad- 
antri.il).  Füllung  und  Entleerung  durch  Umläufe  mit  Cylinder- 
s«di  ii  t.z  verscMüssen.  Eisenbetonbrücke  lüper  dem  Unterhaupt. 
Pumpwerk  zur  Speisung  de.s  Hafens. 

Umbauter  Tnnenrauin :  115.4  •  10,0  •  11.75  —  13  500  «dun. 
Die  Baukosten  stellten  sich  >wäiß  folgt: 
Für  Gründung,  iEnd!a-rbeü  und  W<assershiaLtung    178  000  M. 

Für  Kaimmerni.auern  und  Häupter   320  000  .. 

Für  Schleusentore  und  Umlauf  verschlusse  .  .  41  000  .. 
Für  Sonstiges   127  200  .. 

zusammen :    666  200  M. 
mithin  für  1  cbm  umbauten  Innenra um :  rd.  49  Mark. 

10.   Schiffsschleuse  im  Zweigkaniil  Osnabrück. 

Bauzeit:  1912  bis  1914. 
(Abmessungen  wie  bei  8.)    Gefälle  5.25  m. 
Biaugrund:  Tonhaltig«',  feiner  Sand. 

Die  Gründung  erfolgt  auf  Beton  mit  Eiseiydnlagen  zwischen 
Spundwänden.  Häupter  und  Kammer  sind  aus  Beton  mit 
Klin.kerverblendung  hergestellt,  die  Kanten  mit  Werkstein  ver- 
blendet. 

Im  Überhaupt:  «usernes  Klapptor.  im  Unterhaupt:  eiserne 
Stemnitore.   Brücke  über  denn  Untcrhaupt. 

Umhaut«-  Ininenraium :  109  •  10,0  •  8.75  =  9500  cbm. 
Die  Baukosten  stellen  sich  wie  folgt: 

Für  Erdarbeit.  Gründung  und  Wasserhaltung    230  000  M. 

Für  die  Kamnierwände  und  Häupter  ....    170200  .. 

Für  Schleusentore  und  Verschlüsse  ....     2960O  .. 

Für  Sonstiges   -  .     30  800  .. 

zusammen:    460  600  M. 

mithin  für  1  ebni  umbauten  Inneiirauin :  48.5  Mark. 

Die  Einheitspreise  bei  vorstehenden  .Schleusenbauten  waren: 

Für  1  cbm  Erdaushnb  2,80  bis    3*5Q  M. 

Für  1  qm  Spundwand   15.20  bis  27.70  .. 

'  Für  1  cbm  Grundbeton  21.0   bis  24.2."»  .. 

Für  1  cbim  Kainmerniau«'werk     .    .    .    25,9    bis  29.3 

Für  1  qm   Schleusentore   150    bis  188 

Für  1  qm  Sohl pfl aste r    9.0  .. 

Für  1  qm  Böschungspflaster     ....  "».0 

11.  Die  Schlepp/.ugscbleuse  bei  Dörverden  a.  d.  Weser. 

Baiuzeit:  1009  bis  1912. 

Nutzbare  Kaininerlä.ngc:  350.0  m.  teilbar  durch  tun  Mittel 
tOJL'  in  zwei  Kammern  von  260.0  bzw.  N5.0  m  hänge.  Torweit«': 
12.50  m.    Das  Gefälle  wechselt  zwischen  1,05  und  5.2-"»  m. 

Baugrund-:  Tansehi elften,  darunter  Sand-  und  Kiessehicbten 

Gründung:  Beton  zwischen  Spundwänden. 

Häupter:  tStampfl.eton  mit  Klinkerverblen  hing. 

Kaiminerwände:  Eisenbeton  mit  Klinikerv«M'bKndunig. 

Torverschluß:   Eiserne,  bogenförmige  Stemnitore. 
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Füllung  und  Entleerung  durch  Umläufe  'in  den  Häuptern. 
Der  umbaute  Inncnraiuni  ist:  374-12,00  -  9,15  =  42  000  cbm. 
Die  Baukosten  stell  ton  sieh  wie  folgt: 
.Für    Erdarbeiten.    Grundlbau    und  Wasser- 


^  haltung     .   413  083  M. 

Für  Häupter  und  Rammerwändc   507  961  .. 

Für  die  Schleuseint ore  und  Umlauf  Verschlüsse  60  390  „ 

Für  Sonstiges  "...  42  541  „ 


zusammen :  1083  975  M. 
mithin  füir  1  cbm  umbauten  Innenraum  auf  rd.  26  Mark. 

12.  Wehranlage  in  der  Weser  bei  Dörverden. 

Bauzeit:  1911  bis  1914. 

Baugrund:  Grober  Sand,  grober  und  feiner  Kies. 

Das  Wehr  hat  zwei  Öffnungen  von  je  36  m  Weite  und  zwei 
Öffnungen  von  je  16,0  in  Weite.  Die  gesamte  lichte  Durchfluß- 
weite beträgt  104,0  m,  das  .größte  Gefälle  3,80  m.  Der  Normal- 
stau liegt  5.85  m  über  dem  .festen  Wehrrücken. 

Die  beiden  großen  Öffnungen  simd  durch  Schützen  wehre,  die 
beiden  kleineren  Öffnungen  durch  Segmentwehre  abgeschloss-m. 

Die  Gründung  erfolgte  auf  Berton  zwischen  Spundwänden. 

Am  linken  Ufer  eine  Wildpaßanlage,  neben  dem  rechten 
Segmentwehr  eine  Fischschleuse. 

Die  beiden  .großen  im  der  Mitte  des  Wehres  liegenden 
Öffnungen  dienen  als  Schi  ff  »durchlasse  bei  beseitigtem  Stau. 


Die  Baukosten  stellten  sich  wie  folgt: 

1.  Für  den  Grundbani.  Wasserhaltung,  für  den 
Wehrkörper  und  die  Pfeiler  ......    428734  M. 

2.  Für  den  Wehrverschluß  mit  allem  Zubehör, 
Dienstbrücke  usw   314  026  .. 

3.  Für   Nebenanlagen.    Bauleitung    und  ins- 
gemein  413  340  ,, 


zusammen:  1  15(5 100  M. 
Im  einzelnen  hat  durchschnittlich  gekostet: 

1  cbm  Erdaushub  mit  Wasserhaltung  3.0  M. 

1  qm  Spundwand   27,5  ., 

1  cbm  Beton  des  Wehrkörpers  19,0  .. 

1  cbm  Pfeilermauerwerk   23,5  .. 

1  qm  Sturzibtett   11.5  .. 

1  qm  Vorbett    .   8,7  .. 

1  qm  Wohrverschluß    mit   Dienst  brücke  und 
Zubehör   482,0  „ 


13.  Die  Schachtschleuse  bei  Minden  a.  d.  Weser. 

Bauzeit:  1911  bis  1914. 

Abmessungen:  85  m  Kamme  rlainge,  10.0  in  Torweite.  14.68  m 
größtes  Gefälle. 

Die  'Sparbecken  sind  beiderseits  der  Kanuner  in  vier  Ge- 
schossen Hinter  gebracht,  die  16  Sparkaunmern  sind  in  Eisenbeton 
ausgeführt. 

Baiugirand :  Felsartiger  Schiefer  ton. 

Gründung:  Auf  einer  Botoiiahgleiclisehieht  ohne  .Spund- 
wände. Die  Häupter  und  die  Ka.iumermauerin  bestehen  aus  mit 
Eisen  bewehrtem  Beton.  Das  Obertor  ist  als  d£Lapptor,  das 
Untertor  als  Hubtor  ausgebildet.  Hie  Füllung  und  Entleerung 
der  Sparka linnern  geschieht  durch  1(5  Ringventile,  die  w  ediere 


Füllung  und  EntLeenung  durch  Umläufe  mit  Segmentschützeu. 
Der  architektonische  Aufbau  ist  durch  zwei  Tortürme  und  vier 
Ventilfcürmc  belebt.    Über  das  Unterhaupt  führt  eine  .massive 


Brücke. 

Die  Baukosten  haben  betragen: 

Für  Erdiainbeit,  Grundbau  und  Wasserhaltung, 
Kanimermauern  und  Häupter,  Dichtungen, 

Leitwerke  usw   1  432  325  M. 

Für    Schleusentore    und    Umlauf  verschlusse 

einschließlich  maschineller  Einrichtung    .     224  655  „ 
Für  elektrische  Ausrüstung  und  sonstiges  .    .       88  880  „ 


zusammen :  1  745  860  M. 

Gezahlte  Einheitspreise: 

Für  1  cbm  Erdaushub   2.50  M. 

Für  1  cbm  Grundbeton   10,0  „ 

Für  1  cbm  Beton    der    Kammernuauern  (ohne 

Eisen)   13,5 

Für  1  cbm  Eisenbeton  der  Sparkammern  .  .  .  28,5  ., 
Für  1  qm  Schleusentore   161.0 


14.  Zum  Schluß  sei  noch  die 

große  Waldecker  Talsperre 

bei  Henifurt  angeführt,  welche  im  Interesse  der  Wasserspeisung 
des  Ems — Weser-Kanals  in  den  Jahren  1908  bis  1914  erbaut 
worden  ist. 

Das  durch  die  Talsperrmauer  geschaffene  Staul>ecken  hat 
einen  Inhalt  von  202  400  000  cbm. 

Der  Baugrund  besteht  aus  Felsen  (Tonschiefer  und  Grau- 
wacke). 

Das  größte  Gefälle  beträgt  41  in,  dementsprechend  ist  der 
Querschnitt  der  Sperrmauer  ausgebildet.  Es  sind  eingebaut: 
6  Turbmenrohre  von  1,50  in  Durchmesser,  6  'Grundablaßrohre 
vom  1,35  .m  Durchmesser^  12  Notauslässe  von  2,25  m  Durchmesser 
und  39  Überfälle. 

Die  Länge  der  bogenförmigen  Sperrmauer  beträgt  r  1. 
400  im.   Die  Fundamentfläche  .hat  eine  Breite  von  etwa  35  in. 


Die  Baukosten  haben  sich  wie  folgt  gestellt: 

Grunderwerb  und  Entschädigungen  ....  8  000  000  M. 
Erdarbeiten,    Rodungs-    und  '  Befestigungs- 
arbeiten    1224  000  .. 

Der  Mauerkörper   7  043  245  .. 

Turbinen-  und  Grundablaßrohre   63  420  .. 

Verschlüsse   246  335  .. 

Nebenanlagen  und  Iinsgeineinkosten    .    .    .  3  723  000  .. 


zusammen:  20  300  000  M. 
Die  Anlagekosten  stellen  sich  hiernach  für  1  cbm  Wasser- 
inhalt  auf  10  Pf.,  was  als  ein  sehr  günstiges  Ergebnis  an- 
gesehen werden  muß. 

Um  den  Rahmen  eines  kurzen  Aufsatzes  nicht  zu  über- 
schreiten, konnten  nur  einzelne  besonders  charakteristische 
Bauwerke  der  westlichen  Kanäle  herausgegriffen  werden.  Aber 
auch  diese  wenigen  Beispiele  werden  für  die  Beurteilung  der 
zu  erwartenden  Baukosten  der  bevorstehenden  großen  Kanal- 
b.auten  gewissen  Anhalt  bieten. 


Der  Weser-Main-Donau-Kanal. 

Von  Franz  W  o  a  s  ,  Wiesbaden; 
(Mit  einer  Handzeichnung. 


Wenn  ich  bisher  die  Angriffe,  welche  von  Herrn  Dr.  ing. 
Wolf  in  Sachen  des  Weser-Main-Donau-Kanals  wider  mich 
gerichtet  worden  sind*),  nicht  zurückgewiesen  habe,  so  lag  dies 
an  rein  äußerlichen  Umständen  und  nicht  etwa  daran,  daß 
ich  diese  Angriffe  irgendwie  als  berechtigt  angesehen  hätte  — 
am  allerwenigsten  aber  die  Art  der  Angriffe,  welche  versuchen, 
mich  persönlich  zu  verunglimpfen,  indem  mir  für  mein  ganzes 
Verhalten  in  der  Wiesel  '-Kanal-Frage  persönliche  Beweggründe 
untergeschoben  werden;  ferner,  indem  mir  meine  Sachkenntnis 
in  halb  versteckter  Form  abgesprochen  wird. 

Auf  solches  Gebiet,  begebe  ich  mich  nicht  in  meiner  Vertei- 
digung. Vielmehr  will  ich  hieiinit  versuchen,  diese  in  durch- 
aus sachlicher  Weise  durchzurühren;  wobei  ich  jedoch  nur  die 
wirklich  wesentlichen  Punkte  der  Frage  berühren  will. 

Die  beiden  HauptvorwüiTe.  die  ich  mit  Recht  erheben  muß, 

sind: 


'*)   ^Zeitschrift   für  Binnenschiffahrt",   L920,   Heft  13. 


1.  '  daß  der  „Werrakanal-Verein"  die  ganze  Frage  verschleppt  hat; 

2.  daß  die  Linienführung  nicht  die  richtige  ist. 

Diese  beiden  Vorwürfe  sind  gar  nicht  zu  widerlegen;  denn 
seit,  dem  Mai  1917  hat  der  Verein  als  solcher  beschlossen, 
alle  Maßnahmen  zu  treffen,  um  den  Plan  durchzuführen;  und 
was  ist  seitdem  geschehen?  Nichts  —  außer  daß  noch  dreimal 
in  weiteren  Jahresversammlungen  des  Vereins  genau  das- 
selbe beschlossen  worden  ist.  AVas  haben  nun  seitdem  in 
derselben  Zeit  andere  Kanal- Vereine  erreicht?  Vor  allem: 
Was  hat  der  Neckarkanal- Verein  erreicht;  was  der  Mainkanal- 
Verein?  Daß  beiden  je  fünfzig  Millionen  Mark  von  der  Reichs- 
regierung  zum  Baubeginn  zur  Verfügung  gestellt  wurden!  Deut- 
licher als  hiermit  kann  wohl  das  Ergebnis  von  Arbeit  und 
Xicht-Arbeit  nicht  dargestellt  werden. 

Freilich  —  so  muß  man  sich  fragen  —  konnte  auch  die 
Reichsregierung  dem  ..Werrakanal-Verein"  eine  ähnliche  Summe 
zur  Verfügung  stellen?  Nein:  einfach  deshalb  nicht,  weil  kein 
irgendwie  auch  nur  halbfertiger  Plan  für  den  Kanal  vorliegt. 
Daß  seit  Jahrzehnten  an  solch  einem  Plan  gearbeitet  wird,  hilft 
dazu  nichts.     Umso  schlimmer,  wenn  man  in  der  langen  Zeit 
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damit  'nicht  zu  Rande  kam!  Was  aber  das  Schlimmste  ist  — 
und  dies  bezieht  sicli  auf  den  zweiten  Vorwurf,  den  ich  zu 
erheben  hatte  und  noch  immer  erheben  muß  —  liegt  darin,  daß 
in  dieser  langen  Zeit  noch  immer  nicht  erkannt  worden  ist,  wie 
unvorteilhaft,  ja  wie  unmittelbar  fehlerhaft  der  geplante  Linien- 
zug des  Kanals  ist. 

Iis  werden  mir  da  immer  die  technischen  Schwierigkeiten 
entgegengehalten,  welche  in  anderen  "Linien  liegen  sollen  —  \ 


und  nun  namentlich  in  der  von  mir  verfochteuen  Linie  —  und 
dabei  wird  zu  verstehen  gegeben,  als  ob  ich  darüber  kein  Urteil 
hätte.    Sei  es  drum!  — 

Ausschlaggebend  ist  für  jeden  neuen  Verkehrsweg,  und  nun 
erst  recht  für  ein  so  gewaltiges  Unternehmen,  wie  es  der  Werra- 
kanal ist  —  Otter  wie  er  es  vielmehr  sein  kann,  wenn  er  ver- 
ständig angelegt  wird  —  che  richtige  Linienführung 
in  wirtschaftlicher  B  e  z  i  e  h  u  n  g.  Die  technischen  Um- 
stände stehen  in  zweiter  Ordnung;    ihrer  wird  man  eben  Herr 


werden    müssen.     Was    nutzt    der    reinst   ausgedachte  Kanal, 

der  durch  eine  Wüste  gebt?  — 

Der  Werrakanal,  wie  er  bis  heule  noch  immer  geplant  wird, 

ist  aber  wirtschaftlich  falsch  gedacht,  und  zwar  deshalb: 
einmal,  weil  er  so  bedeutende  Verkehrsmittelpunkte  wie 
Cassel,  Bebra  (dieseQ  hochwichtigen  Kinsenbahnknoten- 
punkt),  fi.il  db  u  r  g  h  a  us  e  n  und  Coburg  Dicht  eng  genug 
an  sich  anschließt; 

andermal,  weil  er  keine  Bücksicht  auf  den  großen  Nord- 
Süd-Kanal  nimmt,  der  —  so  oder  so,  über  kurz  oder  lang  — 
von    den    deutschen    Seehäfen    her    über   Cassel    und  Fulda 
•    nach  Hanau  und  Frankfurt  geführt  werden  muß. 

In  meinem  ersten  Aufsatz**)  habe  ich  mich  darüber  zur 
Genüge  ausgesprochen,  und  es  wäre  unnötig,  mich  zu  wieder- 
holen; aber  darauf  muß  ich  nun  doch  hinweisen,  daß  dieser 
Nord-Süd-Kanal  gerade  jetzt,  schärfer  als  jemals  in  den 
Vordergrund  getreten  ist,  indem  nicht  nur  die  Stadt  Frankfurt 
allein,  sondern  das  ganze  Gebiet  von  Frankfurt  an  bis  zu  den 
Nordhäfen  den  allerregsten  Anteil  au  dieser  Nord-Süd-Linio  be- 
kundet; und  hier  versteht  man  sich  auch  weit  besser  darauf, 
seine  wirklichen  Vorteile  wahrzunehmen,  als  an  der  Werra 
und  Hörsei.  Darin  liegt  aber  eine  ungeheure  Gefahr  für  den 
Werrakanal;  denn  der  von  Frankfurt  vertretene  Kanalplan 
sieht  (über  das  Fliißchen  Sinn)  einen  Anschluß  an  d<?n  künftigen 
Rhein-Main-Donau-Kanal  bei  Gemünden  vor  —  und  damit  würde 
der  Werrakanal  überflüssig;  denn  wer  wollte  dann  heben  dieser 
einen  Linie  von  Hann.  Münden  her  noch  eine  zweite,  dite 
Werra  entlang,  nach1  dem  Main  hin  verfechten?  Ganz  anders 
liegt  die  Sache,  wenn  der  Werrakanal  in  der  von  mir'  vertretenen 
Weise  von  Münden  übe;'  Cassel,  Bebra,  Berka,  Dankwarts- 
hausen,  Vacha  usw.  geführt  wird.  Dann  tritt  eben  in  Bebra 
eine  Gabelung  ein;  der  eine  Kanalstrang  geht  südöstlich  ab. 
der  andere  Südwest! ich;  beides  ist  voll  'berechtigt;  die  Sinn-Linie 
wird  entbehrlich.  — 

Um  schließlich  darzutun,  wie'unglücklich  der  Werrakanal  bis- 
her in  seiner  Lage  izu  Coburg  geplant  war,  sei  diese  in  neben- 
stehender HahdzeichUung  wiedergegeben,  worin  die  Linie  des 
Vereins  gestrichelt,  mein  Vorschlag  voll  eingetragen  ist. 

Coburg  soll  nach  dem  Verein  seinen  „Anschluß"  an  den 
Kanal  über  Rodach  erhalten;  durch  einen  Stichkanal,  der  24  km 
lang  nach  Westen  geht.  Ist  das  wirklich  ein  'Anschluß?  Nach 
Norden  zu  vielleicht,  trotzdem  das  auch  hierfür  noch  ein  an- 
senmiener  Umweg  wäre;  keinesfalls  aber  nach  Süden  zu,  nach 
Bamberg  hin,  wohin  Coburg  doch  vor  allem  streben  muß. 
Denn  wie  kommt  Coburg  nach  Bamberg?  Ueber  Bodach,  d.  h. 
mit  einem  Umwege  von  50  km.  Nach  meinem  Vorschlage 
liegt  Coburg  unmittelbar  am  Kanal  selbst.  Wenn  es  aber  nach 
dem  Verein  geht,  dann  rückt  es*. soweit  vom  Kanal  ab,  als  ob 
es  künftig  etwa,  bei  Saalfeld  läge!  Das  heißt:  die  natürlichen 
Dinge  auf  den  Kopf  gestellt.  Das  muß  geändert  werden. 
Wiesbaden,   den    1.  Februar  1921. 


**)  „Zeitschrift  für  Binnenschiffahrt".  VSßß,  Heft  10. 
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Neuzeitliche  Verladebrücken  für  Eisenerze. 

Da  es  in  den  seltensten  Fällen  möglich  ist,  die  gewonnenen 
Erze  aus  den  Gruben  unmittelbar  den  Hochöfen  zuzuführen,  die 
Erze  vielmehr  in  den  weitaus  meisten  Fällen  eine  mehrmalige 
Umladung  erfahren  müssen,  so  mußten  sehr  leistungsfähige 
und  schnell  arbeitende  Transport-  und  Umschlagsanlagen  ge- 
schaffen werden,  um  die  Erzmengen  zu  bewältigen.  Um  einer- 
seits möglichst  große  Umschlagsleistungen  zu  erzielen  und  ander- 
seits eine  zu  weitgehende  Verteuerung  der  Erze  zu  vermeiden, 
muß  dabei  die  Handarbeit  in  weitestem  Maße  ausgeschaltet 
werden.  Wenn  auch  die  Wahl  der  Transport-  und  Umschlags- 
einrichtungen durch  die  örtlichen  Verhältnisse  vielfach  wesent- 
lich beeinflußt  wird,  so  hat  sich  doch  in  den  meisten  Fällen  die 
Verladebrücke  in  ihren  verschiedenen  Ausführungsformen  als 
das  leistungsfähigste  und  dabei  einen  billigen  Betrieb  gewähr- 
leistende Hebemittel  für  den  Umschlag  von  Eisenerzen  er- 
wiesen. 

Die  eigenartige  Bauform  der  Verladebrücke  und  die  Mög- 
lichkeit, sehr  große  Flächen  sowohl  in  bezug  auf  die  Länge 
als  auf  die  Breite  mit  der  Brücke  zu  bestreichen,  gestattet 
die  verschiedensten  Betriebsmöglichkeiten.  Nicht  nur  ist  es 
möglich,  vom  Schiff  auf  einen  Lagerplatz,  sondern  auch  vom 
Schiff  oder  Lagerplatz  auf  Eisenbahnwagen  und  umgekehrt  zu 
verladen.  In  Verbindung  mit  den  Verladebrücken  pflegt  man 
meist  zur  Aufnahme  der  Erze  Selbstgreifer  zu  benutzen,  indessen 
sind  auch  noch  immer  vielfach,  zumal  für  sehr  schwere  Erze, 
die  bekannten  Klappkübel  in  Benutzung,  die  von  Hand  vollge- 
schaufelt, jedoch  an  der  Entladestelle,  mechanisch  geöffnet  wer- 


den. Es  möge  nun  nachstehend  an  einigen  bewährten  Beispielen 
gezeigt  werden,  wie  in  bestimmten  Fällen  eine  Lösung  der 
Frage  des  Erzumschlages  mit  Hilfe  der  Verladebrücken  ge- 
funden wurde.  Es  möge  dabei  bemerkt  werden,  daß  die  nach- 
stehend beschriebenen  Brücken  Ausführungen  dm-  Deutschen 
Maschinenfabrik  A.-G.  in  Duisburg  bilden. 

Zunächst  möge  zu  der  Bauart  von  Verladebrücken  tür 
die  Schiffsbe-  und  -entladung  ganz  allgemein  bemerkt  werden; 
daß  der  über  das  Wasser  hinausragende  Ausleger  hochziehbar 
eingerichtet  werden  kann.  Um  indessen  das  hierfür  erforder- 
liche Windwerk  entbehrlich  zu  machen  und  eine  ununterbrochene 
Arbeitsweise  zu  errefifeen,  ist  mau  vielfach  dazu  übergegangen, 
die  Laufkatze  nach  der  dein  Wasser  Zugekehrten  Seite  mit 
einem  Ausleger  auszurüsten,  dessen  Länge  dann  derart  bemessen 
wird,  daß  durch  den  festen  Brückenausleger  das  Verholen  und 
Anlegen  der  Schiffe  in  keiner  Weise  behindert  wird.  Es  ist 
klar,  daß,  da  dem  Katzenausleger  die .  Schwenkbarkeit  fehlt, 
das  landseitige  Ende  um  einen  Betrag,  der  der  Länge  des 
Auslegers  entspricht,  länger  werden  muß,  als  wenn  mit  ein- 
facher Laufkatze  mit  über  die  Trommel  herabhängenden  Last- 
seil gearbeitet  wird.  Es  ist  hierbei  natürlich  vorausgesetzt^ 
daß  in  beiden  Fällen  die  gleiche  Hodenfläche  beschüttet  werden 
soll.  Gegenüber  dieser  Ausführungsform  der  Katze  bildet  nun 
die  Drehlaufkatze  mit  in  vollem  Kreise,  schwenkbarem  Aus- 
leger einen  ganz  bedeutsamen  Fortschritt.  Nicht  nur  ist  es 
bei  der  Verwendung  der  Drehlaufkatze  möglich,  zur  Beschüttuhg 
einer  bestimmten  Bodenfläche  sowohl  den  landseitigen  als  auch 
den  wasserseitigen  Ausleger  sehr  kurz  zw  halten,  s.ondern  auch 
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kann  man  infolge  der  Sch  woukbarkeit  des  Auslegers,  ohne 
die  Brücke  verfahren  zu  müsse.!,  mit  dem  Ausleger  eine  Fläche, 
bestreichen,  deren  Breite  der  doppelten  Ausladung  des  Aus- 
legers, von  Drehmitte  aus  gemessen,  entspricht  Daß  diese 
letztere  Ausführung.sform  eine  wesentliche  Verbesserung  des 
Umschlags  durch  die  Verladebrücke  darstellt,  bedarf  wohl  nicht 
des  Beweises,  wenn  auch  nicht  verkannt  werden  spll,  dajB 
die  Brückenkonstruktion  durch  den  nach  der  Seite  aussehwenk- 


daß  die  Beanspruchung  der  Ihückenkonsiniktion  .eine  recht 
günstige  ist.  Es  möge  hier  noch  darauf  hingewiesen  .werden, 
daß  mit  der  Auslegerlaufkalzc  auch  insofern  ein  Vorteil  ver- 
bunden ist,  als  beim  Löschen  von  Schiffen  nach  der  Entleerung 
der  einen  Lücke  ohne  Aufenthalt  eine  andere  Lücke  in  Angriff 
genommen  werden  kann.  Die  Laufkatze  trägt  sowohl  das  ge- 
samte Windwerk  als  auch  unten  angehängt  das  Führerhaus, 
von  deui  aus  der  Sfeuerma-in  die  Last  in  jeder  Stellung  über- 


■ 


Abt.  1..  Verladebrücke  von"  2,5  t  Tragkraft,  40  m  Spannweite,  mit  Laufkatze  und  Selbstgreifer. 


baren  Ausleger  etwas  ungünstiger  beansprucht  wird  und  somit 
die  Konstruktion  kräftiger  gehalten  werden  muß,  als  dies  bei 
der  Benutzung  eines  nicht  schwenkbaren  Auslegers  der  Fall  ist. 

Die  in  Abbildung  1  abgebildete  Verladebrücke  von  2500  kg 
Tragfähigkeit  und  40  m  Spannweite  ist  mit  einer  Laufkatze 


sehen   kann.    Die  Laufkatze  arbeitet  mit   einem  Selbstgreifer 
von    1,25    cbm   Inhalt,    Arbeitsgeschwindigkeit    dieser  elektri- 
schen und  mit  Drehstrom  von  300  Volt  Spannung  betriebenen* 
Verladebrücken  sind  folgendermaßen  bemessen: 

Heben    3G.3  m/Min. 


mit  festem,  also  nicht  schwenkbarem  Ausleger  ausgerüstet. 
Die  hiermit  erzielbare  Ausladung  beträgt  9,56  m,  während  die 
rückwärtige  Ausladung  mit  14,56  m  bemessen  ist.  Einer  un- 
günstigen Belastungsverteilung  durch  die  Laufkatze  ist  dadurch 
wirksam  vorgebeugt,  daß  seitlich  am  Auslegicrkopf  zwei  Lauf- 
rollen angeordnet  sind,  die  beim  Zurückfahren  der  Katze  auf 
die  Schienen  auflaufen.  Das  Gewicht  der  Laufkatze  und  Last 
verteilt  sich  so   annähernd  gleichmäßig  auf  drei  Achsen,  so 


Katzfahren    45  ra/MH. 

Brückenfahren    30    m.  Min. 

Figur  2  stellt  eine  elektrisch  betriebene  fahrbare  Erzverlade- 
lnücke dar,  die  sich  in  mehrfacher  Hinsicht  von  der  oben 
beschriebenen  unterscheidet.  Zwar  ist  auch  bei  dieser  Anlage 
die  Laufkatze  mit  einem  nicht  schwenkbarem  Ausleger  von 
rund  7  m  ausgerüstet.  Außerdem  trägt  aber  die  Brücke  selbst 
am  wasserseitigen  Ende  noch  mit  einem  Ausleger  von  18,5  m 
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He  Länge  des  lundseitigen  Auslegers  von  10  in.  Die  Brücke» 
lie  eine  Tragfähigkeit  von  3000  kg  hat,  vermag  .stündlich 
13 000  kg  Erz  zu  entladen  und  auf  dorn  Erzlager  aufzuspeichern, 
lie  Hebegeschwindigkeit  beträgt  42  m  Min.,  wählend  das  Ver- 
Ehfen  der  Katze  mit  einer  Geschwindigkeit  von  120  m  Mm, 
Ed  das  Verfahren  der  Brücke  mit  einer  solchen  von  '30  ni/Miii. 


und  in  einen  in  die  wassörseitige  Portalstübsse  eihgebäuteji 
Trichter  entleert,  aus  welchem  die  in  der  Brücke  fahrenden 
Selbstentladewagen  beschick!  werden.  Letztere  sind  tu i i  einer 
vom  Führerstande,  aus  gesteuerten  kleinen  elektrischen  Loko» 
motivo  gekuppelt,  mittels  der  die  Wagen  Iiis  zu  jener  Stellu 
befördert  werden,  wo  die  Entleerung  über  dem  Wagen  vor  sieh 


Abb.  3.  Erzverladebrücke,  7,5  ni  Spannweite,  mit  Laufkatze  von  4  t  Tragkraft  uml  zwei  Selbstgreifern. 


ftölgf.  Um  das  Erz  vom  Lagerplatz  in  Eisenbahnwagen  ver- 
tuen zu  Können,  -wira  es  mittels  üer  Laufkatze  auf  eine  an 
er  landseitigen  Stütze  angebrachten  Kitsche  gehoben  und  kann 
Bin  von  hier  aus  leicht  und  gleichmäßig  auf  die  ne-ben  der 
Cütze   sich   bewegenden  "Eisenbahnwagen   verteilt  werden. 

Eine  brückenartig  ausgebildete  Krzverladeanlage,  die  scholl 
isofern  noch  wesentlich  andere  Gesichtspunkte  erleidet,  als 
ie  Erze  aus  Eisenbahnwagen  verladen  und  dann  über  den 
iagerplatz  verteilt  werden,  ist  i,n  Abbildung  3  veranschaulicht, 
•ie  Brücke,  welche  eine  Spannweite  von  75  m  aufweist,  vermag 
l  10  Stunden  100  üoppelwagen  oder  1000  Tonnen  Erz  aus 
feeübahnwagen  auszuladen  und  auf  dem  Lagerplatz  zu  ver- 
Bfen,  oder  von  diesem  wieder  aufzunehmen  und  in  die  Wagen 
u  verteilen.  Zur  Erzielung  einer  so  großen  Förderleistung 
E&r  es  erforderlich,  die  einzelnen  Arbeitsvorgänge  von  einander 
u  trennen  und  besonderen  Fördereinrichtungen  zu  übertragen, 
pmgemäß  werden  die  zu  entladenden  Eisenbahnwagen  durch 
•ampfdrehkrane    bedient,    während   die    Erze    durch    zwei  auf 


gehen  soll.  Hier  erfolgt  die  Entleerung  der  Wageu  selbsttätig 
durch  zwischen  den  Fahrschienen  angeordnete  Anschläge.  Die 
oben  auf  der  Brücke  fahrende  Laufkatze  dient,  wie  schon  be- 
merkt, zur  Ilückvorladung  der  Erze  in  Eisenbahnwagen  und 
Wird  von  einem  in  dem  Mascliinenhause  der  Katze  untergebrach- 
ten Maschinisten  gesteuert.  Je  nach  der  Art  und  Beschaffen- 
heit der  Erze  können  anstelle  der  Selbstgreifer  auch  Klapp- 
kübel mit  selbsttätiger  Entleerung  verwendet  werden.  Es  möge 
noch  bemerkt,  werden,  daß  die  Selbstgreifer  auf  beiden  Seiten 
der  Brücke  derart  an  über  Rollen  geleiteten  Seilen  hängen, 
daß  das  Innere  des  Brückenquerschnittes  für  die  Bewegung 
der  Selbstentladewagen  und  Lokomotiven  freibleiben  kann.  Alles 
in  allein  stellt  diese  Verladeanlage  eine  Einrichtung  von  tech- 
nischer Vollendung  und  großer  Leistungsfähigkeit  dar,  die  in 
ähnlicher  Ausführung  auch  bereits  für  den  Umschlag  von  Kohlen 
gebaut  worden  ist.  Nur  unterscheidet  sich  diese  von  jenen 
dadurch,  daß  das  Ladegut  in  Schiffen  ankommt  und  von  diesen 
her  auf  das  Lager  verteilt  wird. 


Abb.  4.  Erzverladebrücke,  £5,25  ra  Spannweite,  mit  Drehlaufkatze,  Rheinhafen  Sehweizern. 


■sonderen  Bahnen  auf  dem  Untergurt  des  Brückenträgers  fall- 
ende Selbstentladewagen  mit  Seitenentleerung  auf  das  Lager 
erteilt  werden.  Die  Rückverladling  der  Erze  in  Eisenbahn- 
feen wird  mittels  einer  auf  dem  Obergurt  des  Brückenträgers 
ich  bewegenden  Laufkatze  von  4000  kg  Tragfähigkeit  mit 
wei  Selbstgreifern  bewerkstelligt. 

Die  zur  Entladung  der  ankommenden  Erzwagen  dienenden 
■nipfkrane  sind  mit  Klappkübeln  von  halbzylindrischer  Form, 
ie  vom  Führerstand  aus  geöffnet  werden/  ausgerüstet.  Der 
ietrieb  mit  den  Klappkübeln  vollzieht  sich  derart,  daß  diese 
m  in  die  Wagen  abgelassen  und  gegen  einen  von  Hand  voll- 
eschaufelten  Kübel  ausgetauscht  werden.  Dieser  wird  gehoben 


Schon  oben  gab  sich  Gelegenheii,  auf  den  bedeutsamen 
Fortsehritt  hinzuweisen,  der  durch  die  Drehbarkeit  des  Lauf- 
katzenauslegers gegenüber  der  festen  Ausführung  des  letzteren 
erzielt  worden  ist.  Eine  sehr  bemerkenswerte  Erzverladebrücke 
die  mit  einer  nach  diesem  Grundsatz  gebauten  Auslegerlaufkatze 
ausgerüstet  ist,  wurde  der  Gewerkschaft  Deutseher  Kaiser  für 
ihren  Hafen  Schwelgern  geliefert.  Die  Brücke  ist  in  der  (Je- 
samt  ansieht  in  Abbildung  4  wiedergegeben.  'Audi  in  are'lii 
tektonischer  Hinsicht  bietet  diese  Brücke  ein  günstiges  Bild 
der  großen  Höhe  neuzeitlicher  Kranbautechnik  in  Deutschland. 

Die  Brücke  hat  die  Aufgabe,  in  Schiffen  ankommende  Erze 
auS'  diesen  zu  entladen  und  auf  einen  offenen  Lagerplatz  zu 
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verteilen.  Von  diesem  müssen  die  Erze  wieder  aufgenommen 
und  in  Erzkübel  umgeladen  werden.  Die  Brüeke  weist  eine 
Stützweite  von  85,25  m  auf  und  besitzt  nach  der  Wasserseite 
hin  einen  Ausleger  von  40  rn,  auf  der  Landseite  einen  solchen 
von  16,2  m  Ausladung.  Die  Ausladung  der  beiden  Ausleger 
wird  zudem  noch  um  die  Ausladung  von  4,5  m  des  Laufkatzen- 
aüslegers  vergrößert.  Der  Antrieb  des  Brückcnfahrwerks  er- 
folgt durch  zwei  in  besonderen  Schutzhäuschen  auf  den  Brücken- 
trägern stehende  Motore,  die  der  Brücke  eine  Fahrgeschwindig- 
keit von  60  m/Min.  erteilen.  Die  zwischen  den  Brückenträgern 
fahrende  Drehlaufkatze  wird  mit  der  großen  Fahrgeschwindig- 
keit von  178  m/Min.  angetrieben.  Die  Fahrstrecke  der  Lauf- 
katze wird  an  den  beiden  Enden  der  Brüeke  durch  vorgesehene 
Federbuffer  begrenzt.  Die  Aufhängung  des  drehbaren  Teiles 
an  der  Laufkatze  ist  derart  durchgeführt,  daß  ein  kugelförmig 
abgedrehtes  Stahlgußstück,  an  dem  der  drehbare  Teil  mit  dem 
Ausleger  befestigt  ist,  sich  auf  einem  entsprechend  kugel- 
förmig ausgebildeten  Lager  abstützt.  Es  ist  durch  diese  Bau- 
art dem  drehbaren  Ausleger  eine  gewisse  Bewegungsmöglich- 
keit gelassen,  die  indessen  über  einen  bestimmten  Betrag  niicht 
hinaus  geht. 


Abb.  5.  Ausleger,  40  m  laner,  der  Erzverladebrücke  im 
Rheinhafen  Schweizern. 


Das  Triebwerk  für  die  Drehbewegung  besteht  aus  einem 
dunch  Motor  angetriebenen  Ritzel  mit  senkrechter  Achse,  die 
sich  auf  einem  fest  mit  der .  Laufkatze  verbundenen  Triebstock- 
zahnkranz abwälzt.  Der  Ausleger  kann  3,2  mal  pro  Min.  im 
vollen  Kreise  geschwenkt  werden.  Das  Hubwerk  besitzt  außer 
dem  Lastseil  noch  eine  Entleerungstrommel  für  den  Greifer 
bzw.  Klappkübel,  die  durch  eine  Reibungskuppelung  mit  dem 
Hubwerksgetriebe  in  zwangläufiger  Verbindung  steht  und  durch 
eine  Fußtrittbremse  festgehalten  werden  kann.  Abbildung  5 
veranschaulicht  noch  das  wasserseitige  Ende  der  Brücke  mit 
der  zugehörigen  Stütze,  die  fest  angeordnet  ist,  während  die 
landseitige  Stütze  als  Pendelstütze  ausgeführt  ist,  um  durch 
Temperatureinflüsse  hervorgerufene  Länjjenveränderungen  des 
Brückenträgers  auszugleichen.  Die  Hubwerkmaschine  ist  in  dem 
mit  dem  schwenkbaren  Ausleger  verbundenen  Steuerhause  so 
aufgestellt,  daß  sie  als  Gegengewicht  für  den  10  Tonnen  tra- 
genden Ausleger  wirkt.  Der  Steuermann  vermag"  von  seinem 
Stande  aus  dem  Lasthake:i  und  das  ganze  Arbeitsfeld  bequem 
zu  überschauen. 

Es  konnte  in  den  vorhergehenden  Darlegungen  keineswegs 
die  Absicht  liegen,  lückenlos  alle  Möglichkeiten  zu  besprechen, 
die  für  die  verschiedenen  Ausbildungen  von  Erzverladebrücken 
m  Frage  kommen  können. 

Rauchverminderung  im  Schifiahrtsbetrieb. 

Die  Rauchyerminderung  im  Schiffahrtsbetriebe,  aber  auch 
in  allen  andern  mit  Maschinen  und  Kesselfeuerungsanlagen 
ausgestatteten  Betrieben  hat  schon  seit  langen  Jahren  die 
Aufmerksamkeit  der  Beteiligten  in  besonderem  Maße  .in  An- 
spruch genommen  und  sie  auf  Mittel  und  Wege  sinnen  lassen, 
gegen  die  damit  verbundenen  Uebelstände  helfend  einzugreifen. 
Wir  erinnern  an  die  Rauchbekänipfungseinrichtungen  von  Langer  - 
Marcotty,  von  Kowitzken  und  Sachsenberg,  die  seit  langen 
Jahren  und  mit  gutem  Erfolge  in  die  Schiffskessel-  und  an- 
deren Feuerungen  eingebaut  sind,  wir  erinnern  an  die  Ver- 
einigungen, die  sich  zur  Behandlung  dieser  so  wichtigen  An- 
gelegenheit gebildet  haben,  wir  nennen  hier  in  erster  Linie 
den  Verein  für  Feuerungsbetrieb  und  Rauchbekämpfung  in 
Hamburg,  der  früher  regelmäßig  jährlich  und  jetzt  im  Berichts- 
jahr 1919  zum  erstenmal  nach  dem  Kriege  seine  '  Tätigkeit 
in  vollem  uneingeschränkten  Umfange  wieder  hat  aufnehmen 
und  darüber  berichten  können.    Wie  im  Eingang  des  Berichts  | 


besonders  hervorgehoben  wird,  Ist  der  Verein  von  dem  Bestreben 
geleitet  gewesen,  die  Erfüllung  seiner  Aufgaben  aufzufassen 
im  Sinne  des  Wiederaufbaues  unserer  Industrie.  Die  bekannten 
Schwierigkeiten,  die  sich  gerade  für  den  Feuerungsbetrieb  in 
der  Nach-Kriegszeit  ergeben  haben,  haben  dem  Verein  eine 
Fülle  von  Arbeit  verursacht.  Im  Laufe  des  letzten  Jahres  hat 
der  Verein  auch  wiederholt  Stellung  zu  den  Vorschlägen  ge- 
nommen, die  von  staatlicher  Seite  ausgingen,  um  die  wirtschaft- 
liche Verwertung  der  Brennstoffe  zu  fördern.  Am  Schlüsse 
des  Berichts  wird  einer  von  einem  Mitgliede  des  Vereins  her- 
ausgegebenen Schrift  Erwähnung  getan:  „Die  Rauchplage  in 
den  Städten".  In  dieser  Schrift  sind  die  Aufgaben  und  Ziele 
vorgezeichnet,  deren  Verwirklichung  der  Verein  nachher  in 
Angriff  genommen  und  dadurch  den  Boden  für  seine  Tätigkeit 
in  Hamburg  und  darüber  hinaus  vorbereitet  hat.  Im  Anschluß 
an  diese  Ausführungen  sei  auf  ein  anderes  Buch  hingewiesen: 
„Die  Rauchplage  und  die  Brennstoffverschwendung  und  deren 
Verhütung  von  Ingenieur  A.  Dosch,  Dr.  Max  Jaenecke.  Ver- 
lagsbuchhandlung Leipzig".  Das  Buch  will  einen  eingehenden 
Einblick  und  Ueberblick  über  die  Vorgänge  bei  der  Verbrennung 
und  über  die  Einrichtungen,  die  zum  Zweck  der  Vermeidung 
und  Verminderung  von  Rauch  zur  Ausführung  gekommen  sind, 
geben.  Dabei  sollte  aber  nicht  über  die  praktisch  von  Wert 
erscheinenden  Erörterungen  hinausgegangen  werden.  Es  ist  ver- 
sucht, die  in  Frage  stehenden  Verhältnisse  allgemein  verständ- 
lich darzustellen,  wenn  auch  an  einzelnen  wenigen  Stellen 
tieferes  Verständnis  und  tieferes  Eindringen  vorausgesetzt  wird. 
Was  den  Inhalt  des  Buches  anlangt,  so  enthält  es  zu  Anfang 
Allgemeine  Feststellungen  über  die  Erzeugung  von  Wärme  und 
Vorgänge  bei  Entstehung  der  Wärme,  über  verschiedene  Arten  I 
von  Feuerungen,  über  die  Verbrennungsvorgänge  u.  a.,  undl 
über  die  Mittel  zur  Vermeidung  und  Beseitigung  von  Rauch.  I 
Es  folgen  Beschreibungen  der  Feuerungen  für  gasförmige  Brenn- 
stoffe, für  flüssige  Brennstoffe  und  für  feste  Brennstoffe.  Weiter 
wird  die  Frage  behandelt:  „Ist  es  nach  unseren  heutigen 
Kenntnissen  möglich,  rauchfrei  zu  feuern.  Beobachtung  undl 
Feststellung  der  Rauchstärke  und  endlich  die  wirtschaftliche 
Verbrennung.  Das  Buch  ist  mit  einer  großen  Anzahl  dem 
Zweck  dienenden  gut  dargestellten  Zeichnungen  und  zum  Schluß 
mit  einem  Sachregister  versehen  und  kann  allen  Beteiligten 
zur   Einsichtnahme  bestens  empfohlen  werden.  —  Düsing. 

Schiffe  aus  Eisenbeton.  Am  10.  Februar  1921  lief  in  Me 
scherin  a.  O.  das  erste  in  Pommern  nach  Plänen  der  Firma 
Elimer  &  Co.,  Stettiner  Eisenbetonbau  G.  m.  b.  H,  gebaute 
Eisenbetonschiff  glücklich  vom  Stapel.  Das  Fahrzeug  ist  als 
Seeleichter  mit  einer  Ladefähigkeit  von  600  Tonnen  von  der 
Stettiner  Portland-Zement-Fabrik  in  Züllchow  in  Auftrag  ge- 
geben und  vorgesehen  für  die  Beförderung  von  Kreide  von 
Rügen   nach   Züllchow  (Pomm.). 

Die  Abmessungen  des  Leichters  sind:  Länge  üb.  Alles 
=  &i  m,  Breite  in  d.  WL.  =  8,25  m,  Tiefgang  beladen  =  2,10  m, 
Seitenhöhe  —  2.70  m.  Das  Schiff  enthält  4  Laderäume  von 
je  11  X  7,80  m  Ladefläche.  Die  Ausrüstung  an  Ankern,  Ketten, 
Trossen,  Rudergeschirr  u.  a.  m.  ist  die  für  Leichter  dieser 
Größe  vorgeschriebene. 

Der  Leichter  ist  bei  reger  Zusammenarbeit  von  Eisen- 
betonfachmann und  Schiffbauer  nach  ganz  neuen  Gesichtspunkteiii 
entworfen  und  erbaut  worden.  Denn  man  hat  den  sonst  bei 
Betonbauten  bisher  gebräuchlichen  Weg,  das  Bauwerk  in  Scha- 
lungen aufzuführen  und  einzustampfen,  verlassen  und  eine  Bau- 
weise gewählt,  welche  die  Herstellung  des  größten  Teiles  des 
Fahrzeuges  bei  Verwendung  von  wenigen  gleichartigen  Bauteilen 
in  einheitlichen  Abmessungen  gestattet.  Auf  diese  Weise  war 
es  möglich,  den  geraden  Mittelteil  des  Schiffes  aus  den  in  der 
Werkstatt  vorher  fertiggestellten  Einheits-Bauteilen  wie  Spanten, 
Bodenwrangen,  Außenhaut,  Deckbalken,  Schotten,  Lukenbalke  l 
u.  a.  m.  zusammenzusetzen  und  ohne  jegliche  Schalung  auszu- 
führen. Eine  solche  brauchte  nur  angewendet  zu  werden  beim] 
Einbau  des  in  gefälligen  Linien  entworfenen  Vor-  und  Hintei-| 
Schiffes.  Angaben  über  die  sonstigen  Abmessungen  und  Einzel-I 
heiten  des  Leichters,  die  in  technischer  Hinsicht  interessant 
und  beachtenswert  zugleich  sind,  hier  aufzuführen,  verbietet 
der  Mangel  an  Platz.  —  * 

Mit  dem  glücklich  auf  Querhelling  durchgeführten  Stapel- 
lauf des  auf  den  Namen  „Nordahl"  getauften  600  Tonnen-Leich- 
ters  aus  Eisenbeton  ist  ein  Meisterwerk  deutschen  Gewerbe- 
fleißes  und  deutscher  Geistesarbeit  zum  Abschluß  gebracht  wor-j 
den.  Die  Not  in  der  Beschaffung  von  'Baustoffen  (Schiffsbati- 
stahl u.  a.  m.)  weist  neue  Wege  im  Schiffbau.  So  ist  zu  hoffen 
daß  auch  der  Bau  von  Fahrzeugen  aus  Eisenbeton  sich  weiterhiuj 
einbürgern  wird,  um  so  mehr,  als  die  Kosten  für  den  Batij 
und  besonders  Betrieb  dieser  Fahrzeuge  nicht  unerheblich  zu-j 
rückbleiben  hinter  solchen  der  bisher  gebräuchlichen  Bauart! 
in   Schiffbaustahl.  Steinbrück. 
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Kleine  Mitteilungen 


a)  Allgemeines. 

Die  Organisation  der  Reiehswasserstraßen-Verwaltung  im 
Ichswirtschaftsrat.  Die  Arbeitsgruppe  X  (Behördebörgani- 
ion)  des  wasserwirtschaftlichen  Ausschusses 
s  Reichs  wir  tschaftsrats  beschäftigte  sich  'am 
■März  mit  «ber  Organisation  de  r  Rei  ch  s  w  a  sse  r- 
r  ;i  ß  e  n  v  erwaltun  g.  Herr  Geherim  rat  Reüß  vom  Reichs- 
•kehnsministeniuim  gab  einen  Überblick  über  die  Absichten 

•  Regierung  und  den  Stand  der  Verhandlungen  mit  den 
ndeiMi.  Die  Absicht,  schon  am  1.  April  eine  reichseigene  Ver- 
rtung  einzurichten,  könne  nicht  durchgeführt  wenden,  da  die 
nder  die  Orgianisatlonsf  reiheit  des  Reichs  bestritten  und  sie 
n  Gegenstand  der  abzuschließenden  Verträge  machen  wollen, 
i  zur  Entscheidung  des  Staatsgerichtshofs  darüber  müsse  nun 

0  ein  Provisorium  derart  geschaffen  werden,,  daß  die  Landes- 
itralbehörden  ans  Reich  übergehen,  die  unteren  Landes» 
lörden  dagegen  weiter  bestehen  und  'auf  Kosten  des  Reichs 

1  'unter  Leitung  des  Reichsverkehrsministeriums  weiter 
leiten. 

Bei  der  endgültigen  Ein  rieh  tiung  sollen  die  geschulten,  mit 
■  Auifgabe  vertrauten  Kräfte  der  Landesbehörden,  soweit 
i  möglich,  übernommen  werden.  Eine  venständige  Dezentrali- 
ion  soll  durch  die  nach  Stromgebieten  begrenzten  13  Waseer- 
aßenidirektiionen  eintreten,  die  weitgehende  Handlungs- 
iheit  auch  für  den  Ausbau  und  Vergebungen  erhalten  sollen. 
;  einheitliche  Leitung  soll  durch  eine  besondere  Abteilun«' 

ReiC'hsiverkehnsmii'nisteriuim  unter  einem  eigenen  Sta&ts- 
Ifetär  gewährleistet  werden. 

Der  Ausschuß  tritt  dem  Grundgedanken  dieses  Organi- 
jonsplans  in  allen  Teilen  bei  und  hält  es  für  dringend  er- 
lischt, daß  der  Übergang  auf  das  Reich  bald  in  allen  Teilen 
lzogen  wird,  damit  der  Zwitterzustand,  der  einer  einhelt- 
ien  'Behandlung  des  Wasseistraßenverlkehrs  abträglich  ist, 
digst  beendet  wird. 

Zu  einem  Antrag  Rudolph,  sich  lauch  für  die  Über- 
hme  der  Häfen  auf  das  Reich  auszusprechen,  er- 
nte Geheimrat  Reuß,  daß  dafür  die  Grundlage  in  der  Ver- 
■sung  fehle,  da  dort  nur  von  den  "Wasserstraßen  die  Rede  sei. 
[  Übernahme  von  Häfen  könne  also  nur  Gegenstand  völlig 
ier  Verhandlungen  sein  und  müßte  von  'den  Ländern  au- 
>oten  werden.  Eine  Übernahme  der  mit  Wasserstraßen  in 
jer  Verbindung  stehenden  Häfen  sei  erwünscht.  Verhand- 
gen darüber  seien  noch  nicht  geofloaeu. 

Keine  Internationalisierung  aller  Nebenflüsse.  Versohie- 
itlich  wind  die  Ansicht  ventreten,  daß  alle  .Ströme,  die  der 
nau,  Elbe  und  dem  Rhein  zufließen,  durch  die  Entente,  für 
i  internationalen  Verkehr  angefordert  würden.  Den  Vol- 
lende des  wasserwirtschaftlichen  Ausschusses  des  Roichs- 
•tschiaf  tsrats  Geheimrat  Dr.  Stege  mann  hatte  daraufhin 
m  Auswärtigen  Amt  anfragen  lassen,  ob  das  zutreffe.  Das 
S'Wärtig'j  Amt  hat  darauf  geantwortet,  daß  diese  Auffassung 
ig  ist.  Die  Frage  der  Internationalisierung  der  deutschen 
isse  wind  im  Friedensvertrag  geregelt  und  dort  fan  folgende 
raussetzungen  geknüpft:  Der  betreffende  Fluß  muß  ein  Teil 
!  Flußgebiete  des  Rheins,  der  Elbe  ©d^r  Donau  sein:  er.  muß 
iffbar  sein  und  „mehr  als  einem  Staat  dem  natürlichen  Zu- 
f?g  zum  Meere"  vermitteln.  Diese  letzte  Bestimmung  ist  die 
uptsächlich  entscheidende.  Für  welche  Flüsse  diese  Voraus- 
zungen  als  gegeben  angesehen  werden  sollen,  bildet  noch  den 
genstand  von  Verhandlungen.    Von  deutschen  Nebenflüssen 

•  Donau  kommen  In  n  und  Sial  z  ach  in  Frage,  über  die  end- 
Jiges  aber  noch  nicht  beschlossen  ist.  Die  Internationalisie- 
ig  des  Main  kommt  nur  insoweit  an  Frage,  als  er  ein  Teil 
i  im  Friedensvertrag  behandelten  Rhein — Dona u-Kan als  wind. 

Die  Verhandlungen  über  die  Aufteilung  des  Donauschiffs- 
rkes.  In  Baris  wind  in  den  nächsten  Zeit  'den  in  Artikel  300 
i  Friedensvertrages  von  S'aint-Germain  eingesetzte  amerika- 
che  Schiedsrichter  Walter  Hines  die  Entscheidung  über 

Aufteilung  des  Fahrparkes  der  Donau-Dampfschiff ahrts- 
sellsehaften  fällen.  Bekanntlich  haben  die  Jugoslawen  und 
.mänen  zahlreiche  Schiffe,  die  österreichischen  und  deutschen 
nau-Dampfschiffahrtsgesellschaften  gehörten,  beschlag- 
h.mt.  Der  amerikanische  'Schiedsrichter  wird  jetzt  ent- 
leiden,  inwieweit  solche  Beschlagnahmen  aufrechtzuerhalten 
d  welche  Schiffe  zurückzugeben  sind,  beziehungsweise  welche 
tschädigung  zu  gewähren  ist.  Mr.  Hines  hat  vor  kurzem 
ch  die  Entscheidung  üben  strittige  Fragen  der  Aufteilung  des 
itschen  Schiffsparkes  gefällt.  Zu  den  Verhandlungen  sind 
Vertreter  der '  österreichischen  Regierung  Sek tionsc lief 
.  Ondnazek  und  Generaldirektor  Hof  rat  Csatary, 
■ner  noch  als  Vertreter  des  Bayerischen  Lloyd  Geheimitat 
.  v.  Do  nie  nach  Paris  abgereist. 

Die  internationale  Donau  —  ein  englisch-französischer  Ver- 
ursweg.  Die  Präger  Presse  hält  sich  in  längeren  Artikeln 
füllen  auf,  daß  englische  Gesellschaften  den  größten  Teil  der 
;tien  verschiedener  alter  Donau-Schiffahrtsgesellschaften  auf- 


gekauft haben;  die  Engländer  seien  heute  Besitzer  von  mehr 
als  300  Dampfern  und  2000  Kähnen  auf  dier  Donau,  und  sie 
hätten  auch  bereits  mit  den  Studien  1>egonnen  zur  Vertiefung 
der  Fahrrinne  um  3  in  zwischen  der  Mündung  und  Budapest, 
um  so  die  Donau  für  die  Seeschiffahrt  zugänglich  zu  machen. 
Ihr  Ilauptkonikurrent  .seien  die  Franzosen,  die  im  Besitze  des 
ungarischen  Eisenbahnnetzes,,  die  Erstellung  einer  Eisenbahn- 
linie von  Passau  bis  zur  'Mündung  der  Donau  projektieren 
sowie  die  Erstellung  von  Häfen  in  Belgrad,  Sahatz  und 
Sunredevo.  Auch  planen  sie  d.ip  Erstellung  eines  Kanals  von  der 
Donau  nach  Saloniki  vermittelst  der  Flüsse  Vardar  und 
Morava.  V.  K. 

Die  Bezirkswirtschaftsräte.  Eine  Kritik  des  Hansa-Bandes. 
Der  Hansa-Bund  hat  jetzt  die  von  ihm  angekündigte  kritische 
Denkschrift  zum  Vorschlag  des  Reichswirtschaftsministerium.s 
über  die  Arbeiter-  und  Wirtschaftsräte  nach  Artikel  165  der 
Reichsvei  fassung  fertiggestellt  und  .sie  den  Parlamenten 
und  der  Regierung  überreicht;  Aus  dem  Inhalt  sei  folgendes 
mitgeteilt: 

Einleitend  wind  darin  bemerkt,  daß  der  Rätcgeilanke  unter 
dem  Einfluß  der  Revolution  und  des  parlamentarischen  Ueber- 
gewichts  der  sozialistischen  Parteien  seinerzeit  in  der  Reichs- 
verfassung Aufnahme  fand,  daß  aber  der  Artikel  165  nur  in  sehr 
oberflächlichen  Schlagworten  abgefaßt  ist.  Jetzt  aben  habe 
sich  dieser  Wechsel  auf  die  Zukunft  als  ein  höchst  gefähr- 
licher Schuldschein  erwiesen,  weil  einerseits  die  Arbeitnehmer- 
schaft auf  seiner  Einlösung  bestehe,  andererseits  die  Regierung 
außerstande  sei,  ihn  zu  bezahlen.  Die  bisherigen  Bemühungen, 
den  Rätegedanken  in  die  Tat  umzusetzen,  hätten  überall  nur 
sehr  verkümmerte  Verwaltu ngsg. dulde  hervorgerufen.  Auch  der 
Reichswirtschaftsrat  habe,  trotz  seines  außerordentlich  großen 
Apparates  Besonderes  nicht  zu  leisten  vermocht.  Insbesondere 
sei  ihm  ein  tatsächlicher  Einfluß  auf  die  wirtschaftliche  Gesetz- 
gebung nicht  gedungen,  wie  viel  weniger  könnte  man  danach 
den  geplanten  Bezirk.swirt.schaftsräten  eine  Existenzberechtigung 
zubilligen!  Die  Denkschrift  beschäftigt  sich  dann  mit  den  bisher 
nicht  geklärten  Funktionen  dieser  Bezirkswirtschaftsräte  und 
wirft,  endlich  die  Kosten-  und  Deekungsfrage  im  großen  Stil 
auf,  wobei  auf  die  Gefahr  des  abermaligen  Anschwellens  eines 
obendrein  politischen  Behördenapparats  eingehend  aufmerksam 
gemacht,  wird.  An  der  Hand  von  Zahlenmaterial  wird  nach- 
gewiesen, daß  die  gegenwärtig  bestehenden  Handels-,  Hand- 
werks- und  Landwirtschaftskammern  rür  Preußen  allein  einen 
Jahresetat  von  zusammen  über  108  Millionen  Mark  haben,  und 
daß  die  Gesamtko.sten  der  sämtlichen  Neuorganisation,  wie 
sie  durch  die  neu  zu  .schaffenden  Bezirkswirtschaftsräte  auf 
der  Mittel-  wie  auf  der  Unterstufe  entstehen  würden,  für 
Preußen  allein  über  100  Millionen  Mark  betragen  würden,  von 
den  Kosten  für  die  bureaukratisehen  Einrichtungen  abgesehen. 
Der  zu  schaffende  Reiclisarbeiterrat  würde  nach  vorsichtiger 
Schätzung  laufend  mindestens  ebensoviel  kosten  wie  der  Reichs- 
wirtsehaftsrat. 

Die  Denkschrift,  befaßt  sich  dann  mit  den  wirtschaftlichen 
Folgen  der  Verwirklichung  des  Rätegedankens,  in  denen  sie 
hauptsächlich  ein  neues  Hemmnis  den  freien  Bewegung  und  der 
schnellen  Entschlußfähigkeit  sieht.  Mithin  würde  die  im  Sinne 
des  Artikels  165  der  Reichsverfassung  geforderte  Organisation 
eine  Uebef  Organisation  bedeuten  mit  all  ihren  üblen  Folgen, 
deren  schärfste  die  Beeinträchtigung  und  Lahmlegung  der  indi- 
viduellen Tätigkeit  des  einzelnen   Unternehmers  ist. 

Die  Denkschrift  kommt  am  Schluß  zu  der  Forderung,  daß 
die  Regierung  den  Aufgabenkreis'  der  Bezirkswirtschaftsräte 
genau  bestimmt;  daß  sie  ferner  sagt,  in  welcher  Weise  die 
Räteorganisation  sich  in  den  sonstigen  Bchördenapparat  einglie- 
dern solle,  und  daß  sie  bekannt  gibt,  welche  genauen  Kosten 
entstehen  und  wie  die  Deekungsfrage  gedacht  ist.  Bei  Nachprü- 
fung des  ganzen  Problems  erwartet  der  Hansa-Bund  vom  Reichs- 
tag und  vom  Reichsrat,  daß  man  eine  Abänderung  "cler  Reichs- 
verfassung in  dieser  Frage  nicht  scheuen  dürfe.  Als  Ver- 
fasser der  Denkschrift  zeichnet  der  Referent  im  Hansa-Bund 
Dr.  F.  Michel. 

b)  Rhein  und  westdeutsche  Wasserstraßen. 

Die  Regelung  der  Rheinfrage  zwischen  den  Uferstaaten. 

Berlin.  28.  Febr.  Der  Artikel  355  des  Friedensvertrages  be- 
stimmt, daß  der  'durch  das  im  Jahre  1868  abgeschlossene  Mann- 
heimer Abkommen  vorgesehene  Zentralausschuß  zur  Re- 
gelung der  Rheinfriaae  zwischen  den  Uferstaaten  aus  19  Mit- 
gliedern bestehen  soll,  und  zwar  aus  je  zwei  Vertretern  für 
Holland  und  die  Schweiz,  sowie  aus  je  vier  Vertretern 
der  deutschen  Rheinufer  Staaten  und  Frank- 
reichs, das  außerdem  den  Vorsitzenden  des  Ausschusses  zu 
ernennen  habe,  endlich  aus  je  zwei  Vertretern  Großbritan- 
niens, Italiens  und  Belgiens.  Diese  Zusammensetzung 
hat  nicht  dias  Wohlgefallen  der  Neutralen  gefunden.  Die  neu- 
tralen und  die  deutschen  Vertreter  könnten    durch  die  Stirn- 
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juenvcrteilung  in  jedem  Falk«  überstimmt  worden.  Dieser  Tage 
'ist  nun  in  ß"tr  aßbmrg  im  Kaiiserpalast  der  genannte  Z  e  n  - 
tr  al  aussei, uB  zum  dritten  Miail  zusammengetreten.  Es 
heißt,  daß  diesmal  auch  die  Holländer  'daran  teilnehmen 
werden,  die  »ich  bisher  .geweigert  hatten,  sich  an  den  'He  na  tu  Il- 
gen zu  'beteiligen.  Es  ist  wohl  zu  vermuten,  'daß  die  von  ihnen 
verlangte  weitere  Stimme  im  Zentralausschuß  ihnen  vorher  zu- 
gesagt wunde.  Die  "He,!  gier  hatten  verlangt,  daß  ihnen  das 
Goneralsekretiariat  des  Ausschusses  iilbor tragen  wenden  sollte, 
vermutlich  mußten  sde  diesen  Anspruch  gegenüber  den 
Forderungen  der  Neutralen  fallen  lassen.  Von  deutscher -Seite 
nehmen  an  den  Verhandlungen  teil:  Geheim  rat  Seeliger  als 
Vorsitzender.  Exzellenz  Peters  vom  Retohövertehrsministemim, 
( reheä mer  Oberbaurat  K  u  p  f  ers  ch  m  i  d  t  als  Vertreter  Badems 
und  Ministerialrat  Wia,  nd  als  Vertreter  Bayern«.  Ihnen  ist 
eine  Reihe  von  Sachverständigen  beigegeben.  Zur  Verhandlung 
steht  in  der  Hauptsache  der  Ausbau  des  von  französischer  Seite 
beabsichtigten  Ivanalnetz.es,  dais  aus  dem  Rhein  gespeist 
werden  soll,  und  wogegen  besonders  von  schweizerischer  Seite 
immer  die  lebhaftesten  Bedenken  geäußert  worden  waren. 

Von  «1er  Rheinflotte.  Diß  in  Vorkriegszeitein  so  beliebten 
Ii  he  i  n  fiah  r  t  en  bis  nach  Köln  hinab  wer  dem  nicht  mehr 
in  so  großem  Umfange  unternommen.  Verschiedene  Um- 
stände sprechen  hier  mit.  nicht  zuletzt  die  hohen  Fahr- 
preise. Von  den  zahlreichen  Personen-  und  Vergnügnngs- 
dampfern  werden  nun  mehrene  zu  Fracht-  und  Schleppdampfern 
umgebaut,  da  durch  die  Abgabe  an  die  Entente  die  deutsche 
Rheinflotte  Sehr  7.usa.mmenschnulzt.  So  bat  die  Köln-Düssel- 
dorfer Dampfsehiffahrtsgesfillschaf  t,  die  ihren  regelmäßigen 
(lütertiiansport  zwischen  Rotterdam  und  Mannheim- Ludwigs- 
hafen iu.it  den  üampfbooten  ..Neptun".  ..Moltky  '  und  ..Deutsch- 
land" aufgenommen  hat.  den  früheren  Personen  lampfer 
..Hohenstaufen''  umbauen  lassen.  Er  wird  aber  nun  unter  dem- 
sefljben  Namen  Nr.  4  .für  die  Reederei  Winschcrniann.  die  ihn 
käuflich  erworben  hat,  fahren.  Der  Schlcpp-r  befindet  sich 
zurzeit  .auf  seiner  ersten  Borgreise.  Auch  der  Sialon-Sehiiell- 
daimpfer  „Borussia",  einer  der  vier  Doppelschornsteindampfer 
der  Köln-Düsseldorfer  Da m pfsch.if f a.hrtsgefiellschaf t,  befiinftet 
.sich  gegenwärtig  auf  der  Sacbsenbergschon  Schiffswerft  in 
Köln-Mülliheim  zwecks  Umbau  zu  einem  .Radschleppdampfer. 

Der  Rhein-Scbelde-Kanal.  Die  (i  1  la  d  b  a  c  h  e  r  L  i nie  n - 
führung.  Die  Vorarbeiten  für  den  Rhein — Scheide- Kanal 
sind  jetzt  belgischerseits  iso  weit  gefördert,  daß  diie  Frage  dpr 
Mündung  des  Kn.mals  in  den  Rhein  bereits  erörtert  wind. 
Von  der  Stadt  Köln  wird  dabei  eine  Verbindung  der  Kanal- 
'baiuten  mit  den  großen  Kölner  Hatfcnbauten  propagiert.  Wie 
verlautet,  neigt  die  'belgische  Regierung  dem-  Plane  zu,  die 
Gl  a  d  b  a  eher  Linienf  ü  h  r  u  n  g  vorzunehmen,  jedoch  von 
Gladbach  den  Kanal  nicht  nach  der  Erftmündung  bei  Neuß  hin- 
zuführen, sondern  ihn  von  Gladbach  aus  zwischen  den  .Dörfern 
Dien  und  Hemmerden  durchzuführen  und  bei  Niehl  untenhalb 
Neuß  in  der  Gegend  des  vom  Oberbürgermeister  Adenauer  ge- 
planten großen  Hafens  mit  ihm  den  Rhein  zu  erreichen.  Unter- 
halb Gladbachs  soll  ein  Stichkanal  auf  das  Dorf  Büderich 
im  Kreise  Neuß  geleitet  werden,  wo  ebenfalls  ein  großer  Hafen 
angelegt  werden  soll.  Damit  scheint  ein  von  der  Stadt  Krefeld 
'ausgehender  Plan,  wonach  der  Kanal  in  der  Gegend  von  Ruhr- 
ort in  den  Rhein  münden  sollte,  zurückgedrängt  worden  zu  sein. 

Bericht  der  Niederrheiriischen  Handelskammer  Duisbnrg- 
Wesel  zu  Duisburg-Ruhrort  über  die  Läse  der  Rheinschitfahrt 
im  Monat  Februar  1921.  Die  Rheihschiffahri  stand  im  Februar 
1021  im  Zeichen  des  fallenden  Wassers.  Während  in  den  ersten 
Tagen  des  Monats  der  Wasserstand  noch  sehr  günstig  war. 
trat  bald  infolge  der  trockenen  Witterung  ein  schnelles  und 
anhaltendes  Fallen  des  Wassers  ein,  so  daß  die  Abladungstiefe 
der  Kähne  sehr  beschränkt,  werden  mußte.  Am  Ende  des 
Monats  konnte  nur  noch  mit  einer  Ablademöglichkeit  von  1,30 
bis  1,40  m  gegen  2  bis  2,20  m  am  Monatsanfaug  gerechnet 
werden.  Die"  Havariefälle  mehrten  sich  täglich.  Der  Cauber 
Pegel,  der  am  1.  Februar  2,20  m  anzeigte,  stand  am  26.  Fe- 
bruar auf  0  91  m.  Das  unerwartete  schnelle  Fallen  des  Wassers 
brachte  eine  große  Stockung  der  rheinaüfwärfa  fahrenden  Schiffe 
im  Gebirge  mit  sich.  Die  Fahrten  mußten  dort  unterbrochen 
werden,  teils  zwecks  Leichterung,  teils  weil  nicht  genügend 
Schleppboote  mit  geringem  Tiefgang  zur  Verfügung  standen. 
Dadurch  entstanden  viele  Zeitverluste  und  Unkosten.  Wahrend 
zum  Sfonatsanfaig  genügend  Kahnraum  zur  Verfügung  stand, 
änderte  sich  das"  Bild  infolge  der  durch  das  fallende  V\asser 
bedingten,  immer  geringer  werdenden  Ablademögliehkeit  und 
infolge  des  Liegenbleibens  der  zu  tief  abgeladenen  Kähne  im 
(iehirge  und  in  Mainz  recht  bald.  Waren  am  1.  Februar  noch 
70  000  Tonnen  Leerraum  au  Kähnen  vorhanden,  so  sank  dieser 
Ins  zum  28.  Februar  auf  7000  Tonnen  herab.  Demzufolge  stiegen 
auch  die  Erachten  und  .Mieten  sehr  schnell.  Wenn  für  Rhein- 
kähne  in  den  ersten  ■ Februartagen  0,50  Mark  Miete  je  Tag 
und  Tonne  von  den  Rhein-Kuhrhäfen  nach  Mannheim  gezahlt 
wurde,  so  stieg  diese  um  die  Monatsmitte  bald  auf  1  Mark 
je  Tag  und  Tonne  und  hielt  sich  auf  dieser  Höhe  bis  zum 
'Monatsschluß.    Auch  für  Verschiffungen  nach  Holland  stiegen 


die  Frachten  für  Exportkohlen  von  40  Cent  je  Tag  und  Tonil 
bei  freiem  Schleppen  nach  Rotterdam  nach  Mitte  des  Monats} 
auf  80  Cent. 

Schleppkraft  stand  immer  genügend  zur  Verfügung.  Dil 
Schlepplöhne  zeigten  daher  keine  große  Veränderung.  Sie  waren" 
bis  zum  18.  Februar  lest  und  betrugen  27  bis  28  Mark  vdbj 
den  Rhein-Ruhrhäl'en  nach  Mannheim  und  stiegen  von  da  ab 
auf  32  bis  33  Mark  zum  Monatsende.  Durch  die  beschränkt' 
Ausnutzung  der  Kähne  erfolgte  auch  in  den  letzten  14  Tagen 
eine  recht  schnelle  Beladung  der  Kähne,  so  daß  der  Umlaul, 
abgesehen  von  dem  Aufenthalt  durch  Leichterungsgeschäfte,  sehr 
befriedigend  War. 

Die  Zahl  der  nach  dem  Oberrhein  täglich  abgeschleppten  I 
Kähne  schwankte  zwischen  83  (12.  2.)  und  25  (1.  2.)  miu 
57  561   Tonnen    Kohlen    und   Koks  .  bzw.    25  964  Tonnen. 

Die  Eingänge  an  Kohlen  zu  den  D.-Ruhrorter  Häfen  mußtet! 
eingeschränkt  werden  und  waren  von  Mitte  des  Monats  an 
nicht  zufriedenstellend.  Die  täglichen  KipperleLstungen  ging*« 
von  35  276  Tonnen  am  1.  Februar  auf  27  732  Tonnen  am  26.  Fe-' 
bruar  zurück; 

Das  Spedition«-  und  Lagergeschäft   war  außei-l 
ordentlich  unbedeutend.   Die  Inanspruchnahme  der  Anlagen  lie  i 
deshalb  viel   zu   wünschen   übrig.    Der   Einfuhrliandel   hat  in- 
folge   der   starken    Preisrückgänge    der    letzten    Wochen  sehr 
große  Verluste  erlitten,  weshalb  er  sich  neuen  Pnternehmungeil 
gegenüber  äußerst   zurückhaltend  zeigte.    Auch  ging  die  Aut-I 
fuhr  in  Eisen  stark  zurück. 

Zur  Durchdrückung  erhöhter  Lohnforderungen  streikten  di'j 
Hafenarbeiter  und  Maschinisten  vom  I.  bis  einschl.  5. 
bruar.  Während  dieser  Zeit  lagen  alle  Hafenumschlagsbetriewfl 
abgesehen  von  den  Köhleiiumschlagsbetrieben,  still.  Durch  EÜtl 
gegenkommen  der  Arbeitgeber  wurde  der  Streik  am  5.  Februar I 
beigelegt.  Der  garantierte  Tagelohn  wurde  um  4  Mark  un  ll 
entsprechend   auch   einige    Akkordsätze  erhöht. 

Der  Monopol-Schleppbetiieb  auf  den  westdeutschen  Kanälen,] 

Die  Jvliagen  der  Schiff ahrttreibenden  auf  den  westdeutschen! 
Kanälen  über  den  äußerst  mangelhaften  Schleppbetrieb  werden! 
gegenwärtig  wieder  besonders  laut,  obwohl  sie  seit  Monaten! 
überhaupt  noch  nicht  zur  Ruhe  gekommen  sind.  Alle  Beschwor! 
den  scheinen  demnach  fruchtlos  gewesen  zu  sein.  Das  Sehlem« 
amt  ist  nach  Annahme  der  Interessenten  wohl  nicht  in  der 
Lage,  einen  geregelten  Betrieb  einzuführen.  Der  Haupt gruul 
des  unregelmäßigen  Betriebs  scheint  in  dem  Mangel  an  Sehlepp- 
dla.mpfern  und  der  eigenartigen  Organisation  des  Schlepp liensir  i 
zu  suchen  zu  sein.  Die  Klagen  erstrecken  sich  gegenwärtig  in 
erster  Linie  auf  das  schlechte  und  mangelhafte  Abschleppen 
bcladener  Kähne  von  Schleuse  7  in  östlicher  -Richtung  und  w  f 
die  lange  Schleppzeit  von  Schleuse  1  (Rhein)  zu  den  Bestiluä 
mungshäfen.  An  Schleuse  7  macht  sich  infolgedessen  jefzl 
nicht  eine  große  Ansammlung  leerer,  sondern  beladener  Kohlen- 
schiffe  bemerkbar;  -die  Zahl  der  auf  Abschleppen  wartend* oj 
Kähne  beläuft  sich  lauf  ca.  100.  Daß  ein  derartiger  Zustarffl 
üble  Folgen  zeitigt  und  sicherlich  bald  einen  M>angel  a.n  Lee  im 
räum  infolg«  Verlängerung  der  Schiffslaufzeit  zur  Folge  heu 
ist  wohl  annehmba.r.  Die  Verluste  der  Schiff nhrttreibenden  ui.ifl 
unserer  gesamten  Volkswirtschaft  dürfen  bald  sehr  groß  werdeid 
Die  Schleppzeit  zwischen  den  Schleusen  1  und  7  beträgt  di« 
bis  vier  Tage,  während  sie  höchstens  24  bis  48  Stunden  in  An-] 
.spruch  nehmen  dürfte.  Seit  kurzem  ist  in  dem  PendelbctrM 
eine  dahingehende  Änderung  eingetreten,  daß  nicht  mela 
zwischen  den  einzelnen  Schleusen  von  1  Ins  7  gependelt  wir*] 
sondern  von  Schleuse  1  nach  4  und  weiter  von  -1  nach  Schleuse  *j 
Ob  sich  diese  Einrichtung  besser  bewähren  wird,  läßt  sich  nb<* 
nicht  .gagen.  Die  iSchif fahrttreibenden  müssen  auf  jeden  F:  11 
darauf  dringen,  daß  ihnen  gestattet  wird,  während  des  Zi*j 
Standes  eines  mangelhaften  Sehleppbetricbs  die  eigenen  Sehlem 
per  in  dem  Monopolgebiet  solange  verwenden  zu  dürfen,  hl 
dauernd  geordnete  Verhältnisse  in  dem  Schleppbetrieb  ein-j 
getreten  sind. 

Wasserpolizei- Verordnung    für    den    Rhein — Weser-,  im 

Dortmund  Ems-  und  den  Lippe-Kanal.    Die  Kaualvot  waltu  id 

hat    den   Wasserstraßenbeiräten    den    Entwurf    einer  neuej 
Wasscr-Polizoivcrordnung    für   den    Rhein — Weser-,   den  Darfl 
mund — Ems-  und  den  Lippe-Kanal  zur  Beratung  in  Münstei 
und  Hannover  vorgelegt.    In  dem  Entwurf  sowohl  als  auch  1  ej 
den  Beratungen  sind  die  Wünsche  der  Schiff ahrttreibenden  be  rj 
der  Schiffsbemannung   nicht  berücksichtigt   worden.  In 
betracht  des  immer  mehr  ineinander   übergehenden  Verkel  ra 
auf  den  einzelnen  Wasserstraßen  wird  es  für  dringend  erfordert 
lieh  gehalten,  daß  für  das  ganze  Reich  eine  einheitliche  Wass  M 
Polüzeiverordnung  geschaffen  .wird.     Die   bevorstehende  N  u 
regelung  der  wasserpolizeilichen  Vorschriften  für  die  westdeul 
seilen  Kanäle  bietet  nun  die  günstige  Gelegenheit,  mit  etyQ 
derartigen  Vereinheitlichung    wenigstens    für  das  Gebiet  jlj 
Rheins!"  der  westdeutschen  Kanäle  und  der  Weser  mit  ihr« J 
überaus  regen  Wechselverkehr  den  Anfang  zu  machen.  GeraJ 
mit  Rücksicht  auf  diesen  Wechselverkehr  aber  sind  die  Schwei 
rigkeiten.  die  infolge  der  Verschiedenartigkeit  der  für  jedes  <  e! 
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vorerwähnten  Wasserstraßenigeibiete  in  Betracht  komiinendcn 
W  asse r-Pol i -/ei vo.ro rdn  u  n,go  n  einem  ungestörten  Schif  fsbet  rieb« 
erwachsen,  außerordentlich  große,  und  bedauerlicherweise  vver- 
l.-ii  diese  Schwierigkeiten  auch  durch  den  Entwurf  der  neuen 
.W-asser-Polizeiverordnuiig  für  -dio  westdeutschen  Kanäle  nicht 
Seseitigt.  So  zeigt  beispielsweise  eine  GegeniMierstcllung  der 
Bchjjfifsibcmannuug  für  den  Rhein,  die  Kanüle  und  die  Weser, 
diaß  500  t-Rbein-  und  Weserschiffe  gezwungen  sind,  einen  weile 
ren  Mann  an  Bord  zu  nehmen,  sobald  sie  das  Kanalgebiet  be- 
rühren. Für  450  t-Schiffe  genügt  nach  dem  Entwurf  außei  dem 
Seh'iffsführer  ein  Matrose,  wä'hrend  bei  50  t  Tragfähigkeit,  mehr 
ein  weiterer  Matrose  hinzukommen  muß.  Diese  Foriderung  der 
erhöhten  Besatzung  für  das  Kanalge'biet  entbehrt  jeder  schiff- 
fiahrttechnischen  Begründung,  da  der  geringe  Unterschied  von 
50  t  hinsichtlich  der  Handhiaibu'.ng  durchaus  keine  Rolle  spielt. 
■Das  list  auch  von  den  Arbeitnehmer-Organisationen  in  den  bis- 
her über  die  Bemannungstf  ragen  gepflogenen  Verhandlungen  un- 
uni wunden  anerkannt,  worden. 

Da  die  Kanalverwialtung  die  Forderungen  der  iScbiff ahrt- 
toeibenden  der  westdeutschen  Kanäle  stets  abgelehnt  hat.  zu- 
letzt noch  in  den  Sitziuigen  derW-asserstraßenbeiräte  zu  Münster 
'und  Hannover,  so  haben  die  (Reeder  sieh  veranlaßt  gesehen, 
unter  .ausführlichen  Darlegungen  der  Verhältnisse  in  der  Be- 
Btannungsfnage  zu  beantragen":  1.  Die  Grenze  von  450  t  Trag- 
fähigkeit auf  500  t  heraufzusetzen  und  für  diese  Kähne  die  Be- 
mannung auf  Schäffsführer  und  einen  Matrosen  testzusetzen: 
2.  von  500  t,  Tragfähigkeit  aufwärts  eine  Zwischenstufe  von  500 
bis  750  1  einzuschalten  und  hierfür  die  Bemannung  auf  Schiffs- 
führer.  einen  Matrosen  und  einen  Schiffsjungen  festzusetzen 
und  3.  die  voaiben'annte  Benianmingsvorschrift.  auch  auf  den 
Rhein — Herne-Kanal  'auszudehnen. 

Verkehr  auf  den  westdeutschen  Kanülen.  Dortmund, 
9.  März.  In  der  Berichtswoche konnten  sieh  Verkehr  und  Güter 
Umschlag  auf  den  westdeutschen  Kanälen  und  auf  dein  Dort- 
mund—Em  s-iKanal  in  befriedigender  Weise  in  Ein-  und  Ausfuhr 
weiter  entwickeln.  Dio  Kohlenverladung  war  im  allgemeinen 
gut.  Den  einzelnen  Häfen  wurde  meist  genügend  Leerraum  zu- 
geführt. Nur  das  Abschleppen  der  beladenen  Schiffe  ging  von 
Schleuse  7  aus  nur  sehr  langsam  voi'  sich.  Es  .mußten  hier  bis 
zu  100  beladen«  Kähne  oft  auf  Abschleppen  in  östlicher  Rich- 
tung zur  Nordsee  -und  Weser  warten.  Diese  Tatsache  zeigt  aufs 
neue,  daß  der  Schleppbetriefo  viel  zu  wünschen  übrig  läßt  und 
das  Schleppamt  nicht  in  der  Lage  ist,  den  Betrieb  zu  bewäl- 
tigen. Eine  Änderung  muß  hier  im  Interesse  des  ßchiffahrts- 
betriebs  und  unseres  gesunnten  Wirtschaftslebens  eintreten. 
Ober  das  Schleppen  leerer  Kähne  von  Schleuse  1  zu  den  ein- 
zelnen Häfen  sind  die  Klagen  auch  noch  nicht  verstummt.  Es 
herrscht  hier  noch  (Immer  derselbe  Betrieb,  über  den  zu  Ende 
J 'an mir  und  Anfang  -Februar  Schiff ahrttreibende  und  Hafen- 
vewaltungen  besonders  Beschwerde  erhoben  haben.  Von 
Schleuse  1  zum  Bestimmungshafen  brauchen  die  leeren  'Kähne 
meist  nach  drei,  auch  wohl  vier  Tage.  Ob  sich  die  Neuein- 
richtung des  Pendelbetriebs  von  Schleuse  1  mich  4  und  weiter 
Pirach  7  bewährt,  muß  abgewartet  werden.  Es  ist  an  diu1  Zeit, 
daß  die  Schiff ahrttreibenden  gegen  den  mangelhaften  iSchlepp- 
•  betrieb  Einspruch  erheben  und  verlangen,  daß  sie.  solange  der 
gegenwärtige  Zustand  anhält,  ihre  eigenen  Schlepper  zur  Aus- 
Ihilfe  heranziehen  dürfen.  Die  Erzvcr f r a cht un-gen  zum  In- 
dus trieb  <  wirk  w'.tren  befriedigend.  Es  stehen  infolge  Umleitung 
von  Rotterdam  nach  Emden- des  mit  10  000  t  Erz  beladenen 
Dampfers  ..Sir  Ernst  Cassel"  die  Erzzufuhren  in  Emden  im 
Laufe  dieser  Woche  den  .Mengen  der  Berichtefwocbe  gleich  und 
dementsprechend  werden  auch  -die  Kanaltransporti'  an  Erz  wie- 
der befriedigend  sein.  Es  sollen  insgesamt  ca.  20  000  t  Erz  in 
Emden  ankommen.  Die  Get  re  idezufuhren  worden  v'oiriaiussicht- 
lich  in  der  laufenden  Woche  besser.  Am  10.  März  wird  bestimmt 
derDainpfer  „Mosella"  mit  7 — 8000  t  Ladung  erwartet;  für  den 
B0.  ist  der  „öity  of  Vencouver"  und  für  den  30.  der  Dampfer 
..Circassia"  mit  den  gleichen  Mengen  Ausländgetreide  gemeldet. 
So  sind-  die  Verkehrs-  und  Umschlagsaussichten  für  die  west- 
deutschen Kanüle,  zumal  auch  für  die  folgende  Woche  .wieder 
größere  Erzzufuhren  von  Schweden  vorgesehen  sein  sollen,  als 
gilt  zu  bezeichnen.  Der  erste  Daimpfor  mit  englischer  Kohle 
ist  gelöscht  worden;  die  (Kohlen  schwimmen  'auf  Kanalschiffen 
zum  Industriebezirk.  Es  sind  zwei  weitere  Dampfer  mit  eng- 
-lischen  Kohlen  nach  Emden  unterwegs,  die  gleichfalls  über  den 
Kanal  dem  Industriebezirk  zugeführt  werden.  Die  Kohlenver- 
1  ad u ngen  im  Oadsverkehr  sind  weiter  bessere  geworden,  so  -daß 
die  Umschlagsibetriebe  in  den  meisten  Häfen  'befriedigend  be- 
schäftigt, werden  konnten.  Die  Rückfrachten  an  Erz,  Salz, 
Zucker,  Zement  usw.  laus  dem  Hannoverschen  und  aus  dein 
Wesergebiet  sind  noch  zu  gering.  Der  Wasserstand  in.  Häfen 
und   Kanälen  -ist  normal. 

Dortmund,  9.  März.  Die  Gii t-ereinfu.hr  bewegte  sich  in  den 
Grenzen  der  Vorwoche,  während  die  Ausfuhr  in  den  hiesigen 
Häfen  völlig  stockt.  Dio  Erz-  und  Getreideeinfuhr  war  so  reich- 
lich, daß  die  U.mschlagshetriebo  durchweg  in  genügender  Weise 
beschäftigt    werden   .konnten1.     Insgesamt    vorkehrten    in  den 


hiesigen  Häfen  51  (54)  Schiff«,  von  denen  29  (27)  ein-  und  22  (27) 
ausgelaufen  sind.  Die  20  (10)  beladen  eingegangenen  Schiffe 
brachten  Erz  (10),  Getreide  (0).  und  Kohlen  (I  Schiffe).  Aus 
gelaufen  sind  nur  14  (18)  leere  Kähne  und  8  (X)  Schleppdaropfer. 
Der  Verkehr  auf  Hafen  und  Kleinbahn  war  dem  Waeeenuil- 
schlag  entsprechend.  Dio  Kohlemverladung  von  Zech-  Minister 
Achenbach  ließ  infolge  reichlicher  Waggonigestellung  zu  wün 
-schon  übrig;  es  wurden  -beispielsweise  an  zwei  Tagen  kein,.  Koh- 
len auf  -Schifte  verladen. 

Hamm  i.  Westf.,  9.  März.  Der  Schiffsverkehr  war  währen. 1 
der  Ber-icihtswoche  ziemlich  rege.  Es  sind  20  (14)  beladene 
.Schiffe  mit  6780  (5568)  t,  meist  Kohlen  und  dem  Materia]  einer 
Flugzeughalle,  eingelaufen.  Ausgegangen  sind  1  (1)  beladenes 
Schiff  mit  730  t  Zement  und  14  (11)  leere  Kahne.  Vom  Wasser 
wurden  umgeschlagen  5859  (4044)  t,  zu  Wasser  gingen  1:'>0  (660)  I 
Zement.  —  Im  Monat  Februar  verkehrten  im  hiesigen  Hafen 
115  Schiffe,  von  -denen  53  ein-  und  62  ausgelaufen  sind,  liela  Leu 
sind  51  Kähne  mit  20  444  t  Kohlen,  Koks,  Getreide.  Hütten- 
erzougnisso  usw.  eingegangen  und  zwei  teere  Schiffe.  Den  Halen 
verließen  zwei  -beladene  Schiffe  mit  1480  t  Zement:  und  60  leere 
K  ä  hne. 

Herne,  9.  März.    Die  Beladungen  an  den  Zechen liäfon  des 
Bezirkes  Home  gingen,  soweit  Leerraum  vorhanden,  gut  von 
statten.    Im  -Durchgangsverkehr  entstanden  für  Richtung  Her 
geshöved"  schwimmende  Kähne  mehrere  Tage  Aufenthalt,  wäh- 
rend nach  den  Zechenhäfen  prompt  geschleppt  wurde. 

Wanne,  9.  März.  In  dem  hiesigen  Westhafen  hatte  der 
Kohlonuinschlag  unter  der  schlechteren  Zufuhr  von  LeeiTauin 
zu  leiden.  Er  stellte  sich  auf  82  264  (44  329)  t;  die  .Höchst - 
leis'tirng  eines  Tages  belief  sich  auf  7125  (8696)  t.  Der  Wagen- 
fad im  g-vorkehr  im  Osthafen  betrug  im  Eingang  20:56  (2833)  t 
und  im  Ausgang  »70  (10S2)  t.  Während  der  Berichts woebe  war 
der  Kahnraum  in  den  einzelnen  Zechenhäfen  gegenüber  der  Vor- 
woche ausgeglichener,  loch  konnten  die  vorhandenen  Fahrzeuge 
für  die  Anlieferung  der  -Zechen  nicht  genügen,  weshalb  überall 
stark  auf  Waggonladung  zurückgegriffen  werden  mußte.  Da- 
her konnte  die  Vorladung,  welche  teilweise  nur  stockend  von- 
stiatten  ging,  die  Ziffern  der  Vorwoche  nicht  erreichen.  Kohlen- 
lagerungen ließen  s-ich.  da  die  angeforderten  Waggons  in  ge- 
nügender Anzahl  gestellt  wurden,  vermeiden.  Das  Abschleppen 
•der  beladenen  Kähne  ging  ohne  Schwierigkeiten  vor  sich. 

Gelsenkirchen,  9.  März.  Außer  den  schon  in  der  Vorwoche 
gemeldeten  Einladungen  trafen  fünf  weitere  ein.  welche  sofort 
zur  Entlöschung  kamen.  Im  .Stadt-hafon  traf  ein  Spezialschiff 
mit  einer  bedeutenderen  Ladung  Gefrierfleisch  aus  Holland  ein. 
mit  deren  Entlöschung  sogleich  begonnen  wurde.  In  den  west- 
lichen Häfen  des  Bezirks  gestaltete  sich  die  Versorgung  mit 
Leerraum  ähnlich  wde  im  Bezirk  Wanne  und  war  nur  teilweise 
etwas  besser.  Im  Abtransport  der  Förderungen  trat  auch  hier 
keine  Verzögerung  ein,  da  die  Zechen  früh  genug  Waggons  an- 
gefordert hatten.  Der  Wasserstand  in  den  Kanalhaltungen  war 
gut.    Der  Schleppbetrieb  war  regelmäßig. 

Essen-Dellwig,  !!.  März.  Der  Umschlag  im  hiesigen  Bezirk 
gestaltete  sich  in  der  Berich  tswoeh«  noch  ungünstiger  als  in 
der  Vorwoche-,  mit  Ausnahme  des  fiskalischen  Hafens,  wo  stich 
di«  Gesaintziffer  in  -der  Ausfuhr  ungefähr  der  Vorwoche  gleich 
stellte.  In  den  übrigen  Häfen  konnte  von  den  Lagerbeständen 
wegen  Mangel  an  Leerraum  nichts  verladen  werden.  Jedenfalls 
wird  auch  in  der  -kommenden  Woche  des  niedrigen  Rhein  Wasser- 
standes wegen  wohl  kaum  eine  nennenswerte  Besserung  in  der 
Zufu.br  von  Leerraum  zu  erwarten  sein.  Im  Hafen  Math.Stinnes 
liefen  in  der  verflossenen  Woche  19  leere  Schiffe  ein  und  22 
beladene  aus,  mit  einem  Gesamtgewicht  von  10  000  t.  In  Cöln- 
Neuossen  wairen  in  der  Einfuhr  15  leere  und  in  der  Ausfuhr  18 
beladene  Kähne  zu  verzeichnen  mit  einem  Gewicht  von  7000  t. 
In  Bottrop  gingen  30  leere  ein  und  39  beladene  aus  mit  19  000  t. 
In  Prosper  waren  21  leere  im  Eingang  und  24  ledadene  dm 
Ausgang  .mit  zusammen  9000  t  zu  verzeichnen.  Im  Hafen  König 
Wilhelm  gingen  10  leere  ein  und  11.  beladene  aus  mit  einem 
Gewicht  von  6000'  t.  Das  Abschleppen  in  den  hiesigen  Häfen 
war  zufriedenstellend. 

Münster.  9.  März.  In  der  Woche  vom  28.  Februar  bis  5.  März. 
1021  liefen  in  die  münsterischen  Häfen  insgesamt  16  (31)  Schüfe 
ein,  die  anbrachten:  8678  t  (6499)  Kohlen.  717  t  (^)  Mais.  119  t 
( — )  Kartoffeln,  zusammen  4514  t  gegen  8008  t  in  der  Vorwoche. 
Auslaufende  Schiffe  .wurden  27  gezählt,  davon  nur  eins  mit 
Ladung,  nämlich  Zement  für  Südholland.  Die  beiden  städtischen 
Kräne  sowie  der  Privatkran  auf  dem  Südkai  des  -Stadtbafons 
waren  die  ganzeWoche  beschäftigt.  Der  Kran  im  Potershafeii' 
war  .an  vier  Tagen  in  Tätigkeit.  Der  Sauger  im  Stadtha fen 
löschte  drei  Tage  Getreide,  der  eine  Elevator  auf  dem  Südkai 
des  Stadtbafens  außer  Betrieb,  der  andere  drei  Tage  beschäftigt. 
Die  Elevatoren  auf  dem  Nordkai  des  Stalthafens  lagen  still. 
Im  Petershafen  lief  von  den  beiden  Elevatoren  der  eine  drei 
Tage.  Schleuse  Münster  (Woche  vom  2>8.  Februar  bis 
6.  März)  Richtung  Süden:  (Derne-Ruhrort-Rhein)  49  (4M 
Schleppz.iige  mit  105  (122)  leeren  Kähnen.  62  (28)  beladenen 
Kähnen.  Gesamtladung  24  993  t   (15  600).    Richtung  Nor- 
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den:  (Bergeshövede-Emden-Hamburg  Ostsee- Weser-Hannover) 
51  (59)  Sehleppzüge  mit  174  (86)  bcladenen  .Kähnen,  1  (_)  leeren 
Kahn,  Gesamtladung  78  180  t  (91000). 

c)  Süddeutsche  Wasserstraßen. 

Entwurf  für  die  Finanzierung  des  Neckarkaiials.  Auf  Grund 
der  von  den  beteiligten  Stellen  unverbindlich  geführten  Be- 
sprechungen hat  sich  folgender  Vorschlag  ergeben: 

Die  Neckargesoil.lschaft  baut  den  Neckarkanal  mit  Kraft- 
werken und  Schiffahrtsanlagen  für  1200  t-Schiffe  von  Mann- 
heim bis  Plochingen.  An  der  ursprünglichen  Verpflichtung  des 
Reichs,  die  Schiff ahrtsstiiaßo  zu  bauen,  wird  dadurch  nichts 
geändert. 

Die  Neeikargeisellsckaft  betreibt  die  Kraftwerke.  Das  Reich 
üfoerndmmt  den  »Schiffahrtsbetnieb;  Betriebskosten  der  Schiff- 
fahrt einschließlich  Zins  und  Tilgung  von  150  Millionen  -(Papier) 
Mark  werden  durch  Schiff  ahrtsabgaben  .gedeckt. 

Die  Konzession  der  Gesellschaft  dauert  100  Jahre.  Die 
N.-G.  muß  zur  Erzielung  eines"  naschen  Baues  und  erträglicher 
Baukosten  größte  Handlungsif reihedt  haben.  Die  öffentlichen 
Rechte  des  Reichs  bezüglich  Zwangsenteignung  und  Areal- 
Vorkaufsrecht  wie  der  Länder  bezüglich  Verleihung  der  Wasser- 
rechte gehen  auf  die  N.-G.  über;  sie  werden  in  jedem  Land  in 
letzter  Instanz  von  einem  von  der  Regierung  .des  betreffenden 
Landes  zur  Gesellschaft  abgeordneten  Regierungskomimissars 
ausgeübt. 

Die  zu  1500  Millionen  in  Aussicht  genommenen  Baukosten 
werden  durch  (600)  500  Millionen  Aktien  und  (900)  1000  Millionen 
Obligationen  aufgebracht.  Von  den  Aktien  entfallen  auf  das 
Reich  340,  auf  Württemberg  126  (jStaat  75,  Gemeinden  25,  In- 
dustrie 20,  Elektrizitätswerke  6),  Baden  und  Hessen  34  Millionen 
Mark.  Die  württembergischein  Aktien  stimmen  geschlossen. 
Veräußerung  der  Aktien  nur  mit  Genehmigung  der  Gesellschaft. 

Von  dem  Aktienkapital  wird  zuerst  Vi  einbezahlt,  der  Rest 
mit  Fortschreiten  des  Blaues.  Obligationen  werden  erst  später 
■aufgenommen,  möglichst  so,  daß  fertige  Werte  verpfändet  und 
beliehen  werden.  Mit  den  so  gewonnenen  Mitteln  werden 
weitere  Werke  eröffnet  und  beliehen  und  so  fortschreitend 
Mittel  und  Werke  geschaffen.  Das  Reich  garantiert  für  die 
Verzinsung  der  Obligationen. 

Erster  Bauabschnitt  fünf  Kraftwerke.  450  Millionen  Mark 
außer  den  im  Reichsetat  stehendem  50  Millionen  Mark  stellt  das 
Reich  im  Etat  1921  sofort  100  Millionen  Mark  ein,  die  übrigen 
Aktionäre  geben  60  Millionen  Mark,  so  daß  210  Millionen  Mark 
beisammen  sind,  womit  etwa  zwei  Jahre  gebaut  werden  kann. 
In  die  Etats  1922  und  später  sind  weitere  Mittel  einzustellen. 

Zuschüsse  aus  der  produktiven  Erwerbslosenfürsorge  sollen 
der  Gesellschaft  zugewendet  werden,  sie  mögen  zurzeit  10  bis 
20%  der  Kosten  ausmachen.  Voraussetzung  für  die  Leistung 
des  Reichs  ist,  daß  auch  die  Staaten  und  Gemeinden  die  üblichen 
Zuschüsse  aus  der  Erwerbslosenfürsorge  leisten. 

Die  Frage  ist  offen  gelassen  worden,  ob  die  Gesellschaft  eine 
A.-G.  oder  eine  G.  m.  b.  H.  werden  soll.  Letztere  hätte  den 
Vorteil,  daß  sie  ihre  Bilanz  nicht  veröffentlichen  muß. 

Die  Neckar-Bau-Direktion.  Die  von  der  Reichere  gierung  er- 
richtete Neckar-Bau-Direktion,  die  die  N  e  c  k  "a  r-  K  a  n  ia  1  i  - 
sierungsarbeiten  zu  leiten  hat,  hatte  vorläufig  ihren 
Dienst  in  Stuttgart  aufgenommen.  Nachdem  in  Heilbronn  nun- 
mehr die  erforderlichen  Räume  für  die  NeckaT -Bau-Direktion 
zur  Verfügung  gestellt  worden  sind-,  hat  sie  nunmehr  ihren  Sitz 
dahin  verlegt. 

Bayern  und  die  Wasserstraßen.  Im  Staatshaushaltsaus- 
schuß  des  bayerischen  Landtages  wurde  ein  Antrag  angenom- 
men, der  bei  dem  bevorstehenden  Übergang  der  bayeri- 
schen Wasserstraßen  auf  das  Reich  weitgehende  De- 
zentralisation und  die  Errichtung  einer  Wasserstraßen  abteilung 
bei  der  Zweigstelle  Bayern  im  Reichsvenkehrsministerium  ver- 
langt. Der  Regie rungsvertreter  erklärte,  bei  den  Beziehungen, 
die  namentlich  neuerdings  zwischen  den  Wasserstraßen  und  der 
Ausnutzung  der  Wasserkräfte  bestehen,  sei  es  notwendig,  daß 
die  Geschäfte  dort  verhandelt  würden,  wo  alle  übrigen  Oppo- 
nenten zusammenliefen. 

Bayerischer  Lloyd  A.-G.  in  Regensburg.  Die  Gesellschaft 
schließt  das  Jahr  1918  mit  einem  Gewinn  von  75  955  M.,  da- 
gegen das  Jahr  1919  mit  einem  Verlust  von  1  910  744  M..  der  sich 
durch  den  Gewinn  des  Vorjahres  auf  1  834  789  M.  ermäßigt  und 
vorgetragen  werden  soll.  Wegen  der  Rückgabe  der  von  der  En- 
tente beschlagnahmten  Schiffe  der  Gesellschaft  ist  noch  kein 
Schiedsspruch  von  dem  'amerikanischen  Schiedsrichter  gefällt. 
Mit  dem  Wiederaufbau  der  Flotte  ist  bereits  begonnen  worden. 
Es  wurden  zwei  Dampfer  und  zwei  W.a renboote  in  Auftrag  ge- 
geben xind  auf  der  eigenen  Werft  ein  Riaddampfer  und  zwei 
Sehraubendauipfer  neu-  bezw.  umgebaut.  Mit  der  süddeutschen 
Donau-ÜkinipfschiffahrtsgeselJschaf  t  wurde  eine  Betriebs- 
ge  m  ei  nsch  a  f  t  ges  c  hl  o  sse  n . 

Wiedereröffnung  der  Donauschiffahrt  zwischen  Regensburg 
und  Donaumündung.  Die  Donauschif  fahrt  ab  Regensburg  wurde 
haut  einer  Mitteilung  der  Allgemeinen  Transportgesellschaft 
vorm.  Gondrand  und  Mangilt  m.  b.  H.  am  15.  Februar  bis  Su- 


lin,a  wieder  eröffnet.  Damit  ist  der  uneingeschränkte  Donau- 
Guterverkehr  ,ab  Station  Regensburg  nach  oder  von  Passiau- 
Lmz-Wiein-Budapest  und  Belgrad  zugelassen.  Hingegen  können 
Senkungen  nach  Bulgarien  (Schiffsstation  Lom  oder  Rustschuk) 
und  Rumänien  (Schiffsstation  Giurgiu,  Braila  oder  Galatz)  nur 
Hl  kompletten  Schleppladungen  von  mindestens  300  Tonnen  ver- 
frachtet werden.  Ebenso  werden  Zwisohenstationen  auf  der  un- 
teren Donau  bis  Sulina  gleichfalls  nur  mit  ganzen  Schiffs- 
ladungen von  minimal  300  Tonnen  langelaiifen. 

d)  Mittellandkanal  und  Weser. 

Die  nordwestdeutschen  Kanalpläne.  Mit  den  nordwest- 
deutschen  Kanalplänen  beschäftigte  sich  in  einer  Mitglieder- 
versammlung der  erst  vor  kurzem  gegründete  Kanal  verein 
Unterweser  in  Bremerhaven.  Der  genannte  Verein  kam  zu  dem 
Ergebnis,  daß  das  von  dem  Küstenkanal- Verein  propagierte  Pro- 
jekt einer  Kanalverbindung  von  der  Unterweser  zur  Ems  bald- 
möglichst verwirklicht  werden  müsse,  um  dem  Niedergang  der 
Weserhäfen  entgegen  zu  arbeiten.  In  einer  angenommenen  Ent- 
schließung sagt  der  Verein:  Die  Mitglieder  des  Klanal verein« 
Unterweser  erwarten  von  den  verantwortlichen  Behörden  Maß- 
nahmen zur  Hebung  des  Wirtschaftslebens  in  den  Unterweser-, 
häfpn.  Als  eines  der  wirksamsten  Mittel  erklärt  die  Versamm- 
lung den  baldigen  Bau  des  Küstenkanals  von  der  Ems  zur 
Unterweser,  sowie  seine  Fortführung  zur  Unterelbe.  Die  Weser- 
häfen benötigen  eine  solche  Verbindung  dringend,  wenn  sde 
nicht  langsam  zugrunde  gehen  wollen.  Das  Projekt  des  Küsten- 
kanals wird  allen  an  der  Unterweser  liegenden  Häfen  gerecht 
und  dürfte,  dank  seiner  Billigkeit,  von  allen  lwstehenden  Pro- 
jekten das  einzig  ausführbare  sein.  Die  Reichsregierung  wird 
von  den  schwer  uim  ihre  Existenz  ringenden  Unterweserorten 
dringend  ersucht,  sofort  Mittel  -hereit  zu  stellen  für  den 
sohle  im  igen  Bau  dieses  Kanals. 

Weser-Kanal-Verkehr.  Bremen,  den  38.  Februar  1921.  Uber 
den  Weser-Kanial-Verkehr  in  der  zweiten  Hälfte  des  Monats 
Februar  ist  folgendes  zu  sagen: 

Der  Verkehr  kann  als  sehr  rege  bezeichnet  werden,  und 
zwar  wurden  aus  den  an  den  Unterweser-Häfen  und  Bremen 
eingetroffenen  Getreidedampfern  wiederum  größere  Mengen 
Getreide  für  die  Schiffsverladung  aufgegeben.  Auch  konnten 
eine  Anzahl  Kähne  mit  Rohzucker  nach  dem  Rhein  abgeschleppt 
werden. 

Im  Talverkehr  von  der  Oberweser  wurden  einige  Kähne  ab- 
gefertigt. 

Im  Zechengebiet  war  das  Angebot  von  Leerraum  mit  Be- 
ginn der  zweiten  Hälfte  des  Monats  Februar  noch  groß,  aber 
gegen  Ende  des  Monats  konnte  eine  große  Zahl  von  Kähnen 
für  die  Beladung  vorgelegt  werden,  so  daß  jetzt  der  Kahnraum 
knapp  geworden  ist.  An  den  Zechen  selbst  ging  die  Beladung 
stets  prompt  vor  sich. 

Der  Wasserstand  der  Weser  war  für  die  Schiffahrt  günstig. 
Am  Mindener  Pegel  wurden  verzeichnet  am  15.  2.  2,72  m: 
durch  Niederschläge  hob  sich  das  Wasser  auf  3.13  im  am  17.  2.. 
ging  gegen  Ende  des  Monats  zurück  aiif  2,52  m. 

Hannover,  9.  März.  Die  Zufuhr  von  Kohlen  hat  sich  im 
Verhältnis  zu  den  vergangenen  Betriebswochen  gesteigert,  so 
daß  die  Löschstellen  gut  beschäftigt  werden  konnten.  Ebenfalls 
kamen  weitere  Getreidekähne  nach  hier,  die  auch  prompt  leer- 
gestellt  wurden.  Ausgehende  Güter  kamen  soviel  wie  gar  nicht 
zur  Verladung.  Die  laufende  Rohzucker- Verteilung  ist  erledigt, 
nur  einige  Kähne  mit  Etz  konnten  beladen  werden.  Im  Laufe 
der  nächsten  Woche  beginnt  die  neue  Zucherverteilung,  und 
hoffen  wir,  daß  dadurch  sich  der  Verkehr  in  den  hiesigen  Häfen 
lebhafter  gestalten  wird. 

Minden,  9.  März.  In  der  Berichtswoche  liefen  11  Kähne  mit 
zusammen  4766  t  Kohlen  zur  Entlöschung  hier  ein,  außerdem  4 
mit  1854  t  Getreide  beladene  Schiffe,  während  12  Kähne  mit 
Kohlen  und  Getreide  den  hiesigen  Abstieghafen  anliefen,  um 
auf  Weserwasserstand  geleichtert  zu  werden.  Letzterer  ist  bis 
zum  5.  d.  M.  weiter  auf  2,35  m  über  0  zurückgegangen.  Das 
reine  Wesergeschäft  ist  sehr  ruhig,  da  auch  die  größeren  Ge- 
treideankünfte  aufgehört  haben.  Die  Kanalverfrachtungen  in 
Brennstoffen  haben  sich  dagegen  infolge  der  geringen  Auf- 
nahmefähigkeiten des  Rheins  gebessert. 

Bremen,  9.  März.  (Vorwoche,  verspätet  eingetroffen.)  In 
der  vergangenen  Berichtswoche  trafen  wiederum  eine  Anzahl 
Dampfer  mit  Getreideladungen  auf  der  Weser  ein.  Ein  großer 
Teil  der  Ladungen  wurde  auf  dem  Wasserwege,  namentlich  nach 
Weserplätzen,  sowie  aber  auch  nach  hannoverschen  Häfen  ab- 
gefertigt. An  der  Oberweser  war  Talladung  nur  wenig  vor- 
handen. Der  Leerraum  im  Zechengebiet  scheint  wieder  knapper 
zu  werden,  da  eine  große  Reihe  von  Kähnen  für  die  Kohlen- 
fahrt wieder  vorgelegt  werden  konnte.  Die  Beladung  an  den 
Zechen  ging  flott  vonstatten.  Der  Wasserstand  am  Mindener 
Pegel  war  laim  20.  Februar  2,90  m.  am  26.  2,52  m. 

e)  Elbe  und  Saale. 

Bericht  über  den  gegenwärtigen  Stand  der  Flußfrachten 
und  Verkehrsverhältnisse  in  Hamburg.   (Mitgeteilt  vom  Spedi- 
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•ur- Verein  Hermann  und  Theilnehmer.)  Obwohl  in  der  ersten 
alfte  des  Monats  Februar  Frostwetter  herrschtet,  konnte  die 
chiffahrt  laouE  der  Elbe  oihne  Unterbrechung  betrieben  wcnk'ii, 
ährend  auf  der  Oder  Eiisstörungen  eintraten,  die  alber  jetzt 
is  beseitigt  angesehen  werden  können.  Der  Wasserstand  der 
Dbe  ist  günstig  geblieben;  auch  haben  die  El  befrachten  den 
imzen  Monat  Februar  hindurch  'keine  Änderung  erlitten. 

Dtbe  Reparaturen  am  Schleusenabstieg  bei  Niederfinow  sind 
it  Ende  des  Monats  Februar  fertiggestellt  worden,  so  daß  der 
enutzung  des  bis  dahin  gesperrten  Holienzollernkanals  nichts 
ehr  im  Wege  steht.  Die  in  unserem  Berieht  vom  1.  Februar 
"wähnte  Aufhebung  der  Verkehrssteuer  für  die  Elbe,  welche 
if  Veranlassung  der  interalliierten  Kommissionen  erfolgte,  hat 
17. u  geführt,  daß  iaim  23.  Februar  im  Reichstage  der  Entwurf 
nes  Gesetzes,  betreffend  die  zeitweise  Aussetzung  der  Er- 
abung  der  Verkehrsstauer  auf  den  natürlichen  Wasserläufeu 
'S  Reiches,  in  allen  drei  Lesungen  angenommen  und  dadurch 
e  Benachteiligung  der  anderen  Ströme  zugunsten  der  Elbe 
zeitigt  worden  ist.  Das  Gesetz  dürfte  demnächst  in  Kraft 
eten  und  der  Fortfall  der  Verkehrssteuer  die  Benutzung  der 
fesserstraßen  günstig  'beeinflussen.  Die  Klagen  der  Binmen- 
niffahrt,  daß  ihr  durch  die  Konkurrenz  der  Eisenbalm,  na- 
entlich  für  Massentransporte,  schwere  Nachteile  zugefügt 
ürden,  werden  demnächst  wohl  verstummen,  nachdem  voraus- 
chtlich  bereits  zum  1.  April  eine  weitere  Erhöhung  der  Eisen- 
ihnf rächten  um  ca.  75%  bevorsteht.  Die  Bedenken  von  Handel 
id  Industrie  gegen  eine  abermalige  erhebliche  Verteuerung 
;r  Eisenbahnfrachten  müssen  au  rücktreten  gegenüber  der  Tat- 
tche,  daß  im  Interesse  einer  gesunden  Finanzwirtschaft  das 
iesendefizit  bei  den  Eisenbahnen  endlich  einmal  gedeckt 
erden  muß.  Die  Waggonge  Stellung  für  Transporte  innerhalb 
?s  Deutschen  Reiches  läßt  immer  noch  zu  wünschen  übrig, 
ährend  für  Sendungen  nach  dem  Ausland,  besonders  nach  der 
schechoslowakei,  nach  wie  vor  die  größten  Schwierigkeiten 
^stehen,  Waggons  zu  bekommen.  Der  Bahnverkehr  nach  öster- 
lich ist  wegen  Konten-  und  Waggonmangel  und  bestehender 
rbeiterscbwierigkeitein  fast  andauernd  .gesperrt.  Es  sind  daher 
erladungen  auf  dem  Wasserwege,  soweit  ausführbar, 
ringendst  «u  empfehlen.  Wir  weisen  dabei  immer  von  neuem 
irauf  hin,  daß  es  im  Interesse  der  Wareneigner  liegt,  bei 
laßt  räusperten  die  bestehenden  Eilverkehre  zu  benutzen, 
unal  bei  den  länger  werdenden  Tagen  die  Transportdauer 
amer  mehr  abgekürzt  wird. 

Die  Flußfrachten  stellen  sich  heute  für  iSchwergüter  in 
rößeren  Mengen  von  hier  wie  folgt  nach:  Magdeburg  545, 
ühönebeck  556,  Barby  567,  Aken  578,  Wallwdtzhafen  589, 
oswig  649,  Kleinwittenberg  692,  Torgau  833,,  Riesa  801, 
resden  940,   Laube-Tetschen    1310,   Schönpriesen-Aussig  1355, 

alle  loco  7  ,  Halle  transito  7  ,  Breslau  980,  Cosel  1180, 

prlin  unterhalb  Kohlen  zuletzt  bezahlt  460  Pf.  für  100  kg 
ckl.  Tauchtiefen-  und  Hochwasserzuschlag  mach  böhmischen 
lätzen  sowie  Verkehres  teuer  nach  Halle,  Breslau,  Cosel  und 
erLin. 

Monatsbericht  über  die  Verkehrsverhältnisse  auf  der  Elbe 
a  Februar  1921.  Während  dea  ganzen  Monats  war  der  Wasser- 
and  günstig  und  gestattete  volle  Ausnutzung  des  vorhandenen 
aumes.  Leider  fehlte  für  das  vollschiffige  Wasser  fast  an 
Jen  Plätzen  der  rechte  Verkehr. 

In  Hamburg  zeigte  das  Berggescbä.ft  ungefähr  das  gleiche 
ild  wie  im  Vormonat;  hauptsächlich  kamen  Getreide,  Mehl, 
alpeter,  Phosphate  und  Erze  zur  Verladung;  das  Güterangebot 
sichte  jedoch  bei  weitem  nicht  aus,  den  .ganzen  vorhandenen 
iahnraum  zu  beschäftigen,  infolgedessen  hat  sich  in  Hamburg 
ne  erhebliche  Menge  Leersohdiffahrt  angesammelt.  An  der 
jittelel.be  waren  die  Verkehrsverhältnisse  trostlos.  Die  Salz- 
jrladungen  haben,  bis  auf  geringe  Quantitäten,  im  Berg- 
Jrkebr  ganz  aufgehört.  Außerdem  wird,  ebenso  wie  in  Ham- 
irg,  über  großen  Beschäftigungsmangel  der  Eilgüterlinien  .ge- 
lugt. An  den  .sächsischen  Plätzen  waren  die  Bergwärts- 
ojkünfte  zeitweise  verhältnismäßig  umfangreich,  die  Tal- 
5  rschdf Jungen,  besonders  von  Kohle  in  Riesai,  sind  jedoch  außer- 
xlentlich  zurückgegangen,  so  daß  auch  in  Sachsen  Leerraum 
ets  überreichlich  angeboten  wurde.  An  den  böhmischen 
lätzen  überwogen  gleichfalls  dde  Ankünfte,  im  wesentlichen 
ebensmittel,  außerdem  Schwefelkies,  Erze,  Palmkerne;  die 
usfuhr  hat  gegen  den  Vormonat  etwas  zugenommen,  und 
ären  hier  besonders  Zucker,  Holz  und  Bretter  zu  erwähnen. 

Förderung  des  Elbeverkehrs.  Der  Dresdener  Venkehrsveredn 
at  im  Bunde  mit  sämtlichen  an  der  Elbe  in  Sachsen  gelegenen 
i  Stadt-  und  Ortsgemeinden  und  29  anderen  Korporationen  im 
ichsischen  Elbetal,  darunter  'die  Dresdener  Handelskammer,  de 
erband  sächsischer  Industrieller  und  andere  große  Ver- 
tilgungen eine  Eingabe  an  die  Ministerien  der  Finanzen 
nd  der  Wirtschaft  gemacht  zum  Zwecke  der  Erlangung  eines 
taats  Zuschusses  für  die  in  schwerer  wirtschaftlicher 
edrängnis  befindliche  alte  Sächsisch,  - böhmische 
•  a  m  p f  s  c  h  i  f  f  ah  r  ts  gese  11  s  c  h  a  f  t.  In  der  Eingabe 
eißt  es  ,u.  a.:  Ein  erheblicher  Teil  des  Wirtschaftslebens  der  an 
ir  Elbe  liegenden  Ortscbatften  stützt  sich  auf  die  Einnahmen 


aus  dem  Reise-  und  Ausflugsverkehr  auf  der  Elbe.  Die  Dampf- 
schiffahrt auf  der  Elbe  dst  eine  der  .großen  über  die  ganze  Welt 
berühmten  Anziehungskräfte  Sachsens.  Daß  überdies  die  Per 
sonenschiffahrt  für  eine  Reihe  von  Orten  die  einzige  Ver- 
keilt r  s  v  e  r  b  i  nd  um  g  ist,  und  daß  ferner  der  Stückgutsver- 
kehr  eine  nicht  unwesentliche  Bedeutung  hat,  fällt  erschwereii'l 
ins  Gewicht.  Die  Unterzeichneten  bitten  daher  das  Ministerium, 
dias  Fortbestehen  der  Dampfschiff  ahrtsgcsellschaf  t  dadurch 
sichern  zu  wollen,  daß  nach  Prüfung  ihrer  Finanzlage  ein  ent- 
sprechender Zuschuß  in  Aussicht  genommen  wird. 

f)  Märkische  Wasserstraßen. 

Der  Westhafen  in  Berlin.  Sichere  Fortschritte  machl  der 
Westhafen  in  Berlin.  Wer  zufällig  über  die  Putlitzbrüeke 
kommt  und  den  Blick  mach  Westen  wendet,  wird  erstaunt  sein., 
welch  ein  großartiges  Hafenprojekt  sich  vor  seinen  Augen  auf- 
tut. Trotz  Krieg  und  schwerer  Finanznöte  hat  dlie  Kommune 
Berlin  den  Bau  so  gefördert,  daß  man  nicht  mehr  sagen  kann, 
das  soll  etwas  werden,  sondern  daß  man  sagen  muß,  das  wird 
etwas.  Durch  einen  Kanal  mit  dem  Spandauer  Schiff ahrtskanal 
verbunden,  bildet  er  den  Ausgangs-  und  Endpunkt  der  Sohiff- 
fahrt  der  Hiavei  und  der  Elbe.  Die  drei  großen,  geräumigen 
Lagerhallen  sind  nahezu  fertiggestellt  und  vier  Kräne  stehen 
bereit,  die  Lasten  aus  dem  Schliff  oder  Waggon  zu  heben.  Die 
Kaimauer  ist  bereits  fertig  und  bietet  schon  jetzt  Gelegenheit, 
die  Güter  von  Schiff  in  Waggon,  Fuhrwerk  oder  umgekehrt 
umzuschlagen.  Das  von  der  neuen  Stadtgemeinde  gebildete 
Hafen-  und  Schiffahrtsamt  hat  sich  denn  auch  sehr  schnell  der 
fertiggestelltem  Teile  des  Westhaifens  bemächtigt.  Es  hat  vor- 
läufig den  Betrieb  in  einer  Lagerhalle  eröffnet,  und  es  wird 
nicht  zu  lange  dauern,  so  stehen  noch  weitere  Lagerhallen  für 
den  Betrieb  zur  Verfügung.  Hoffen  wir,  daß  der  Bau  auch 
weiterhin  rüstig  vorwärts  schreitet,  damit  unseren  Reedereien, 
die  jetzt  an  den  verschiedensten  Berliner  Wasserstraßen  ein 
freudloses  Dasein  fristen,  ein  sicherer  und  guter  Umschlags- 
platz entsteht. 

g)  Östliche  Wasserstraßen. 

Ausbau  ospreußischer  Wasserwege.    Für  den  Bau  des  Ma- 

surischen  Kanals  vom  Mauersee  nach  der  Allee  bei  Allenburg 
konnte  der  Entwurf  eines  Gesetzes  zur  Bereitstellung  weiterer 
Mittel  für  diesen  Zweck  nicht  mehr  der  verfassunggebenden 
Landesversammlung  zur  Beschlußfassung  unterbreitet  werden. 
Der  Ministerpräsident  hat  in  ein.er  Benachrichtigung  an  den 
Oberpräsidenten  den  Wunsch  ausgesprochen,  daß  sowohl  ihm 
als  auch  den  Ministerien  für  Landwirtschaft,  Domänen  und 
Forsten  und  der  Finanzen  der  Zeitpunkt  mitgeteilt  werde,  an 
dem  der  Provinziallandtag  sich  mit  der  Angelegenheit  befassen 
wird,  damit  gegebenenfalls  Kommissare  zur  Teilnahme  an  den 
Verhandlungen  entsandt  werden  können.  Der  Minister  für 
Landwirtschaft,  Domänen  und  Forsten  hat  nach  einer  Benach- 
richtigung an  »den  Oberpräsidenten  der  Provinz  Ostpreußen  aus 
dem  Flußreguliierungsfonds  für  1920  die  Summe  von  30  626  Mark 
als  Beihilfe  für  die  Ausführung  genossenschaftlicher  und  kom- 
munaler Flußregulierungen  im  Regierungsbezirk  Königsberg 
zur  Verfügung  gestellt.  Es  wird  vorausgesetzt,  daß  der  Pro- 
vinzialverband  mindestens  eine  gleich  hohe  Summe  aus  seinem 
ordentlichen  Meliorationsfonds  bereitstellt. 

f)  Ausland. 

Königliche  Ungarische  Fluß-  .und  Seeschiffakrts- 
Aktiengesellschaft. 

Eröffnung   der  Güte  rann  ahme. 

Die  Direktion  der  Königlich  Ungarischen  Fluß-  und  See- 
schiffahrts-Aktiengesellschaft gibt  bekannt,  daß  sie  die  Güter- 
annahme im  Verkehr  der  Stationen  Regensburg,  Passau,  Linz, 
Wien,  Pozsony  und  Budapest  (loco)  untereinander -am  15.  Februar 
letzten  Jahres  eröffnet. 

Budapest,  am  10.  Februar  1921. 

Die  Direktion. 

Kundmachung. 
Lokalgütertarif  Teill.  Abt.  B.  TeilH.  Spezial- 
t  a  r  i  f  Nr.  1  für  die  Beförderung  von  Getreide  usw. 
und  Spezialtarif  Nr.  2  für  die  Beförderung  von 
Holz.  Aenderung  der  Verhältniszahlen  zur  Er- 
mittlung der  Gebühren. 
Die  Direktion  der  Königlich  Ungarischen  Fluß-  und  See- 
schiffahrts-Aktiengesellschaft gibt  bekannt,  daß  vom  L  März 
1921  bis  auf  weiteres  folgende  VerluiltnLszahlen  in  Kraft  treten: 


für  Pfennige  10. 

für  österr.  Heller  .36. 

für  cechclov.  Heller   ....  '8. 

für  ungar.  Heller  30. 

für  Para  .........  5.5 

für  Bani  10. 


Im  übrigen  bleiben  die  Bestimmungen  der  Kundmachung- 
Nr.  4089/B.  I.  in  „Budapesti  Közlöny"  Nr.  128  vom  8.  Juni  1920, 
mit  Berücksichtigung  der  in  den  Kundmachungen  Nr.  7333/B.  I. 
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1  <S  i  vom  1 L.  AfigWi 
tenen  Aenderun«eij 


und  7987  Ii.  J.  in  „Budäpesti  Közlönv"  Nr. 
und  Nr.  199  vom  29.  August  1920  eftth 
vorläufig  ungehindert  in  Kraft« 

Zum  LökMg;üt*Brtarif  Teil  f.  Abi.  1!.  sowie  zum  Lokalgiiler- 
taril  Teil  II.  werden  in  der  näelystfen  Zeit,  voraussichtlich  mit 
Gültigkeil  vom  1.  April  1921,  Nachträge  in  Kraft  treten,  welche 


Aenderuhgen  bezw.  Ergänzungen  einzelner  Bestimmungen  sow; 
teilweise    Aenderungen    der    Gebührensätze    enthalten  werdei 

Der  Tag  der   Einführung  dieser   Nachträge   wird   noch  | 
sondert  veröffentlicht  werden. 

Budapest,  am  21.  Februar  1921. 

Die  Direktion 


Vereinsnachrichten 

a)  des  Zentralvereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt. 


V 


I) 


Dean  Z&ntral-Vereiai  Iii r  deutsch«  Binnenschiffahrt  sind  seit 
er  letzten  diesbezüglichen  Bekannt machung  (vgl.  lieft  5,  S.  95) 
1s  Mitglieder  neu  beigetreten: 

Als  körperschaftliche  Mitglieder 
)■  e  i  n    d  e  r    I  n  d  u  is  t  r  i  e  1  l  e  n    des  Rcgi  e  r  u  n  g  s  b  e  - 

■/.  i  r  k  s  Iv  ö ,1  n.  E.  V.     Köln.  Domstr.  3.'!. 
t  b  a  n  d  ■/.  u  r  W  a  h  r  u  n  g  d  e  r  M  ä  r  k  i  s  e  h  e  n  ß  e  h  i  f  f  - 
falu'tsintc  rrssc  n.  Berlin  SW11.  Hallesches  Ufer  24. 
a  ,m  s  e  h  e  -  S  t,  a  d  e  -  K  a  n  ig  1  y  e  r  h  a  n  d.  Gescihäft^ührter 

Dr.  iFlügel,  Bremen: 
e  k  e  r  h  o  f  f  &   W  i  d  m  a  n  n.   A.-G..  T,i'>i'bauunterne;]lmung. 
Biebrich  ä.  Rh. 

Als  Eiiizelinitgliedei- 

L  u  t  ■/.,  Theodor,  iStadt-baurat.  Vorstandsmitglied  und  Technischer 
Beirat  des  (Rheinschiffaihrtsverbandes,   Konstanz.  Dobel- 
straße  8. 
Loh iai  1.  Riehaix 
Ma  nnheim. 
X  e  u  e  Karl  s  r  u  h  e  r  S  e  h  a 

Bheiinhatfen. 
AI  :i  ii  e  r  h  o  f  f.  Obexingenieur, 
Fa.  Pohlig  A.-G..  Köln, 


Präsi  Iciit 


H  a  n  d  <d  sk  a  n  urie  r  Mann  he  im , 
f  f  a  h  Tis-  A.-G.,  Karlsruhe  i.  B., 


Leiter  des  Techn.  Bureaus 
zu  Halle  a.  S..  Mühl  weg  39. 


der 


b)  Aus  verwandten  Vereinen. 

Verein  der  DampfseJhiffshesitzer  und  -Führer  auf  den  Mär- 
kischen Wasserstraßen  zu  Berlin.  Am  17.  Februar  fand  unter 
dem  \'orsitz  des  Herrn  Hille  die  sehr  gut  besuchte  Haupt- 
versammlung stall,    in   der   zunächst,   das   Andenken   des  ver- 


storbenen 
wurde  ein 
gangenen 
Mitglieder 

und  dem   Vorstände   Entlastung  erleilt. 
Standswahl  geschritten,  die  nötig  wurde 
gl ieder   Hertzer   und   Rö.sler  verstorben 
Hille    die    Erklärung    abgab,    daß    er  i 
lastung   nicht    mehr    als    Erster  Vorsitze 


Mitgliedes    Beinhold    Richter    geehrt    wurde.  Dann 
kürzer  Ueber blick  übet"  die  Geschäftslage  des  ver- 
Jahres   gegeben,   an   dessen   Schluß  der  Verein  174 
Zählte.   Der  günstige  Kassenbericht  wurde  genehmigt 

Dann   wurde  zur  Vor- 


weil 
waren 
ifolge 


die  beiden  Mit- 
und  weil  Herr 
übergroßer  Be- 


der  fungieren 


Durch  Zuruf  wurde  nun  gewählt:    Dampferbesitzer  Roberl 


könne. 

K  jeck- 


Berlin   und   Direktor   Hermann  Schühecke-Spandau 
silzende,  Generalsekretär' Richard  Hu th- Berlin  und  Direktor  Her 
mann  Hille-Tegelort  als  Schriftführer,  SchiLsprokureur  Hermam 
Stein-Berlin  und  Werkmeister  Fritz  Hoyer-Berlin  als  Kassier« 
Rentner   Louis   Kahnt-Friedrichshagen,   Dampferbesitzer  Albe: 
Haack-Charlottenburg   und   Direktor   Reinhold  Walter-Fürstift 
berg,   Oder,   als   Revisoren.    Auch   wurde   eine  ständige  Koni 
Mission  fKieck.  Huth  und  Wiedenhöft)  zur  Beobachtung  alle) 
Vorgänge  eingesetzt.         Leber   Schiffsabgabe   und  Entschädi 
gangen  berichtete  Herr  Chudzinski,  der  beauftragt  wurde,  dies« 
Angelegenheit   im   Interesse    der    Vereinsmitglieder   weiter  a< 
verfolgen,  nachdem   der  Reichsminister  für   Wiederaufbau  den 
Verein  unter  dem  1.  Februar  d.  J.  darüber  folgendes  mitgeteilt 
hat:    „Die  Grundsätze   für  die   Entschädigung  der  in  Ausfüh- 
rung  des   Friedensvertrages   an   den  Feindbund  abzuliefernde!: 
und  vom  Reich  zu  enteignenden   ßinnenfahrzeuge  sollen  dein 
näehst   mit   Vertretern    der   Groß-   und  Kleinschiffahrt  erneüi 
beraten  werden.    Inwieweit  der  Ihnen  bekannt  gewordene  Ent- 
wurf von  Binnen.schiffahrt.s-Knts(diädigungsrichtlinien  dabei  um 
gestaltet  werden  wird,  steht  dahin.   Bei  der  ungünstigen  Finanz- 
lage des  Reichs  ist  mit   einer  Entschädigung  zum  Marktwert 
des  entzogenen  Fahrzeugs  leider  nicht  zu  rechnen.    In  Fäller 
besonderer  Härten  wird  ein  Ausgleich  durch  Zuweisung  einet- 
.Ersatzfahrzeuges  angestrebt  werden.    Ob  auf  die  Entschädigung 
der  aus  Anlaß  des  Waffenstillstandsvertrages  in  Belgien  zurück 
gebliebenen  früher  im  Mietsverhältnisse  zur  Heeres-  oder  Mari.ne 
Verwaltung  befindlichen  Fahrzeuge  die  gleichen  Grundsätze  an 
gewendet  werden  können,  wie  sie  für  die  in  Ausführung  de.- 
Friedensvertrages  vom  Reich   zu   enteignenden  Fahrzeuge  auf 
gestellt   werden,   unterliegt    der   Prüfung   des    Herrn  Reichs 
niinisters   der  Finanzen,   von   deren   Ergebnis   den  Beteiligte] 
seinerzeit   Nachricht    zugehen    wird."    —    Weiter   wurde  dan.ii 
über  die  Absicht  des  Wasserbauamts  Cöpenick,  an  den  beider 
Fahrjochen  der  dortigen  Langen  Brücke  Schutzanlagen  für  die 
Schiffahrt  anzubringen,  gesprochen,  das  Bauamt  will  wohl  Dalben 
anbringen,  von   Schwimmbalken   aber  absehen.    Die  Gefahren, 
welche  sich  hieraus  für  die  Schiffahrt  ergeben,  sollen  in  per 
sönlicher  Rücksprache  dargelegt  werden.  —  Sodann  wurde  noch 
beschlossen,  die  Petroleumversorgung  in   bisheriger  Weise  bei 
der    Ausgabe    Stein    in    Berlin,    Fischerbrücke    l,  fortzusetzen. 


Kursbericht  über  Aktien  der  Schiffahrtsindustrie 

mitgeteilt  vom  Bankhause  E.  Calmann,  Hannover,  Schillerstraße  21. 
(Gegründet  1853.)    *    Telephon:  Amt  Nord  3631,  3632.    *    Telegr.-Adr. :  Calmann,  Hannover. 


Name. 


Kurs: 


Argo  Dampfschiffahrt   ,   1120 

Badische  A.-G.  f.  Rheinschiff .  u.  Seetransport   — 

Bremer  Schleppschiff.-Ges   495 

Dampfschiff. -Ges.  f.  d.  Nieder-  u.  Mittelrhein    455 

Dampfschiff.-Ges.  Neptun    900 

Dampfschiff. -Reederei   Horn    295 

Dfe.-Austral.  Dampfschiff.-Ges   362 

Die.  Dampfschiff.-Ges.  Kosmos    483 

Deutsche  Ostafrika-Linie    280 

Lmder  Reederei   :   320 

Llensburger  Dampfer-Cornp   500 

Kleinbürger  Dampfschiff.-Ges.  v.  lSt>9    570 

Krankfurter  A.-G.  f.  Rhein-  und  Mainschiff.   

Hamburg- Amerika-Paketfahrt    1881  4 

Hamburg-Bremen-Afrika   270 

Hamburg-Süd- Amerika-Dampfschiff   384 

Hansa   Dampfschiffahrt   311 

Mannheimer   Dampfschleppschiff   100 

Midgard  Die.  Seeverkehr-Act.-Ges   600 

Mindener  Schleppschiff   511 


Name: 


Kurs: 


Neue  Dampfer-Comp.,  Stettin    410 

Neue  Nordd.  Fluß-Dampfsch.-Ges   350 

Niederrh.  Dampfschleppschiff  .-Ges.    100 

Norddeutscher  Lloyd    189' 

Ocean-Dampfer  Flensburg    400 

Preuß.-Rhein.  Dampfschiff.-Ges   — 

Reederei- Act.-Ges.  v.  1896   '.   220 

Reederei  Frisia   . . . :   130 

Reederei  Juist    — 

Reederei  Visurgis  i.  L   355 

Rhein-  und  Seeschiff.-Ges   — 

Rolandlinie    410 

Sächs.-Böhm.   Dampfschiff   125 

Schleppschiff.-Ges.  Unterweser    826 

Schles.  Dampfer-Comp   610',, 

Seefahrt-Dampfsch. -Reederei   600 

Seekanal-Schiff.  Hemsoth    — 

Ver.  Bugsier-  u.  Fracht-Ges   1500 

Ver.   Elbeschiff.-Ges   321$ .j 

Woermann-Linie   263 


Bücherbesprechungen 


Übersichtskarte  der  deutschen  Schiffahrtsstraßen  mit  Anschluß 
strecken  1  : 2 000 000.  Beanbeitel  im  Preußischen  Ministerium 
der  öffentlichen  Arbeiten  zu  Berlin.  Verlag:  (ica-Yerlag. 
(1.  m.  ib.  IL.  Berlin  W  35.  Breis  uniauifgeKogeai  M.  14.40.  wand- 
te rt  ig  aufgezogen  M.  52  ..  _. 

Vmi  dieser  Karte  ist  soeben  ein  Nachdruck  ersehiencin.  der 
tviner  Revision  unterzogen  worden  ist.  Die  Karte  ist  im  wesent- 
lichen eine  sehr  handliche  York lei  ihm  ung  60 X  88  ein  (auf- 
gezogen) der  in  demselben  Verlag  kürzlich  erschienenen  Karte 


der  deutsch  n  iSchif  fahrtsstraßen  und  'ihrer  Anschlüsse  im  Aue 
lande.  Siehe  hierzu  die  Besprechung  im  lieft  18,  Jahrgranj- 
1920.  Seite  40-1.  Die  Größe  der  schiffibaien  Flüsse  und  Kanäk 
ist  durch  sehr  klare  Signaturen  gekennzeri ebnet.  Nach  Osten 
sind  auch  die  Anschlußstrecken  im  Ausland  durchgeführt, 
dagegen  im  Westen  nicht,  wie  dies  in  der  großen  Karte  de:"- 
deutschen  .Schiffahrtsstraßen  der  Fall  ist.  Die  t?bersioh  trieb 
keiit  hätte  hier  wohl  durch  Eintragung  der  zahlreichen  An 
schlußstreeken  besonders  in  Holland  und  Belgien  gelitten. 
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Di«  Karte  gestattet  eine  schnelle  und  klare  Übersicht  über 
da.H  deutsch)?  Wasserstraßenn-etz.  Deutlich  fallen  -wieder  die 
fehlenden  Verbiindunigen  zwischen  dem  westlichen  und  östlichen 
Wasserstraßen  netz  und  zwischen  Rhein  und  .Dommi  ans  Auge. 
Infolge  der  Handlichkeit  und  des  billigen  Preises  wird  diese 
Ubersiichtsbarte  allen  Handtds-  und  Sehiffahrtiskrei.sen  wi  11- 
k:iininen  sein. 

Versailles.     Volkskominentar    des    Fliedensdiktates.  Heraus- 
gegeben von  Fredherrn  von  Lersner,  Mitglied  des  Reichstags. 
Verlag  für  Politik  und  Wirtisohaft,  G.  m.  b.  EL,  Berlin  W  35. 
Es  ist  eine  schwere  Umtexlaissiüingsailnde  und  aufrichtig  zu 
beklagen,  daß  sieh  die  meisten  Deutschen  noch  nicht  eingehend 
mit  dem  Diktat  und  Schandwerk  von  Versailles  beschäftigt 
haiben.    So  sind  einem  großen  Teil  unseres  Volkes  die  furcht- 
baren Folgen  dieses  sogenannten  Friedensvertrages  noch  gar- 
nicht  zum  Bewußtsein  gekommen.    Erst  die  letzten  Verhand- 
lungen von  (London  haben  manchen  die  Augen  geöffnet  und  es 
beginnt  zu  dämmern,  was  unsere  damaligen  Unterhändler  durch 
ihre  Unterschrift  ,aim  Volke  und  seinen  künftigen  Generationen 


venbroehen  haben  könnten.  Atxir  noch  drängt  d-tedG  Enkenntnlö 
nicht  überall  durch,  dia  das  .Studium  des  umfangreichen  P&rfl 
graphe.n-Werkes  für  viple  zu  uniständlieh  und  zeitraubend  ist. 
so  hat  sich  Freiherr  von  Leisner  der  außerordentlich  dankens- 
werten Aufgabe  unterzogen,  unter  Mitarbeit  der  hervorragend 
sten  Fachleute  auf  allen  Gebieten  der  Wirtschaft  und  der 
Politik  ein  Volkskommentar  des  Fricdensdiktats  herauszugeben, 
das  in  gedrängter  Kürze  und  klar  übersieht  lieh  all  die  furcht- 
baren Folgen  des  Friedens  von  Versailles  darlegt.  Jeder 
Deutsche  muß  dafür  sorgen,,  daß  dieses  Buch  überall  verbreitet 
und  überall  gelesen  wird,  damit  nicht  nur  einzelne,  sondern 
das  ganze  Volk  erkennt,  was  unsere  Feinde  mit  uns  vorhahen. 

Wir  richten  daher  auch  .an  unsere  Mitglieder  d.ie  dringende 
Bitte,  die  Verbreitung  dieses  Werkes  zu  fördern  und  babligsl 
Bestellungen  am  unsere  Geschäftsstelle  Charlotte  »bürg  2.  Kauf- 
st raße  140,  aufzugeben. 

Das  Werk  koset  M.  4,50,  Preisermäßigungen  treten  ein  bei 
Bestellungen  von  500  Stück  M.  4,25  das  Stück,  bei  1000  Stück 

M.  4,      das  Stück,  bei  5000  Stück  M.  .'3.75  das  Stück  und  bei 

1U000  Stück  M.  3,50  d'as  Stück. 


Elektrische  und  Dampfe 


Verladebrücken,  Krane 

aller  Art 


I1IH 

Düsseldorf 

Berlin  W  30 


Geheimer  Baurat 

M. CONTAG 

Berlin-Friedenau 

Bismarckstraße  3 
Beratender  Ingenieur 

Wasserwirtschaft, 
Eisenbahn-  und  Schiff- 
fahrtsanlagen 


Schiffsbeschläge 
und  Schilfmatten 

liefert  vorteilhaft 

Karl  Seuthe 

Gevelsberg  i.  W. 


DRAHT 


ALLER 
ART 


Umsteuer-Sctirauben-Anlagen  bis  1000  PS 

Feste  Propeller  in  Bronze  und  Spezialeisen 

Reibungskupplungen 


Maschinenfabrik  und  Gießerei 

Telegr.-Adr.   U  r»  m  1%  ■  ■  hm    17  Fernsprecher 
,,  Motor        ridmDUrg    AM      Alster  1696 


HAMBURG 

Schaaenbnrgrer  Strasse  14,  Ricbard-H  nns 
BREMEN,  BEREIN,  STETTIN,  DANZIG 

Erprobte  Vertreter  in  allen  Welthäfen  ■ 

Internationale  Transporte  *  Ueberseeischer  Bapkverkekr 

Durchtrachten  und  Durchkonnossemente 
nach  allen  Teilen  der  Welt  zu  günstigsten  Frachtraten 
Besorgung  von  Geldzahlungen  nach  und  von  Ueberse« 


W.aF.Trümmlßr 

Spezialfabrik  Tür 
Schiffsartikel 

Köln  -  Mülheim 

Schäkel.  Kauschen, 
Haken,  Spannschrauben, 
Ladegeschirre  usw. 
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Aachen:  Gebr.  Blaise,  Bahnspeditcure. 

Aken  a.  «I.  K.:  Hafen-  und  Lagerhaus-Actien-Qesellschaft. 

AHehall'eiiiMi  r«:  Bavaria-Schiffahrts-  u.  Si>editions-A.G.-Keederei,Spedition 

Aussig:  G..  Monglowski.  —  Internationale  Transporto, 

Bamberg:  Bavaria-Schiffahrts-  und  Speilitions-A.-G.  —  Reederei,  Spedition, 

Basel:  Burckhardt,  Waller  &  Cie.  Aktiengesellschaft. 

Berlin:  /  Gustav  Knauer.  Wichmannstr.  8, T.-A.:  „Speditionshaui".—  Intern. 
\  Spedition,  Schiffahrt,  Sainmelverkehr  nach  allen  Richtungen. 

„         /  Julius  Krümling.  —  Fluß-  n.  Kanalschiffahrtsreederei,  Eiidampfcr-> 
\  Schleppdampfer-,  Schleppschiffahrtsbetriebe. 


Bennien,  O 


A.  Warmüth.  —  Spedition  und  Lagerung. 
S.:  O.-S.  Lagerhaus  C.  Kaluza.  —  Eigene  moderne  Lagerhituser 
,,  M.  Simenauer  Nacht,  gegriind.  1840  —  Große  Lagerspeieber 

Braunschu  cig :  Louis  Fricke  —  Bahnspediteur,  Lagerung. 
Bremen:  Alfred  Altschaler  &  Co.  G.m.  b.  H. 

,,        Joh.  Heckemann,  gegründet  1831,  auch  in  Hamburg. 

Breslau:  /  Julius  Krümling.  —  Fluß-  und  Kanalschiffahrtsreed'Tei,  Eil- 
\  dainpl'er-,  Schleppdampfer-,  Schleppscliiffahrtsbet riebe 

Coblenz:  Xaver  Eckstein  G.  in.  b.  H.  —  Schiffahrt,  Spedition. 

Danzig:  /  Julius  Krümling. —  Flttß- u.Kanalschiffährtsreederei,  Eildampfer- 
\  Schleppdampfer-,  Schleppschiffahrtsbetriebe. 

Duisburg  Hu  iirort :  /  Julius  Krümling.—  Fluß-  u  Kanalschiffahrtsreederei. 

\  Eildampfer-, Scbleppdampfer-.Schleppschiffahrtsbetr. 

Büren:  Diirener  Speditions-  und  Lagerhaus  Otto  Taenzer. 

Eger  (Bölimen):  Ludwig  Bendl.—  Grenzverzollung.  Sammelverkehre. 

Klblng:  Louis  Thiel.  —  Spedition,  Lagerung. 

Flensburg:  H.  Chr.  Petersen.  Tel. -Adr.  „Bahnspediteur'',  Fernruf  27: i. 
Frankfurt  a.  »f.:  Alfred  Altschiller  &  Co.  G.  m.  b.  H. 

,,  Carl  Presser&Co.,G.m.b.H.  -  Reederei,  Spedition,  Lagei  ung. 

Ocra  (Bens«):  Geraer  Elektrizitätswerk-  u. Straßenbabn-A.-G.—  Spe^iiion, 
Bahnspedition,  Sammelladungsverkehr,  Möbeltransport  Lagerei. 

Gieiwitz:  /  A.Schlesinger.  —  Sr>edition  und  Verladung,  Lagerhaus,  intor- 
\  nationale  Transporte,  gegründet  1840 

Bambttrg:  Alfred  Altschüler  &  Co.  G.  m.  b.  H. 

,,  Joh.  Heckemann.  gegr.  1831,  auch  in  Bremen. 

,,  /  Julius  Krümling.  —  Fluß-  und  Kanalschili'ahrtM'eederei,  8B- 

\  dampfer-,  Schleppdampfer-,  Schleppschiffahrtsbetriebe. 

Hannover:  Fritz  Bäte,  Tel  phon  :  Nord  3559, 3560, 3561.  Abt  Eilgut:  Nord  3562 
,,  (  Julius  Krümling.  —  Fluß-  und  Kanalschiffahrt  sreederei,  Eil- 

t  dampfer-,  Schleppdampfer-,  Schleppschiffahrtsbetriebe 


Köln  a.  Ith.:   Chanier  &  Co.  -   Spediteure.   Gegr.  1813. 

,,  Albert  H'iraann,  Spedition  und  Schiffahrt  seit  1845. 

Koll  &  Kubach.  -  Sped.,  Dampfschiffahrt.  Tel.:  A.  531»,  5315, 5316. 
,,  Speditions  &  Lagerhaus  Aktiengesellschaft. 

Königsberg  i.  Pr.:  /  E.  Bartenwerfer,   Inh.  Max  Meyer.    Fernruf  366.  — 
\  Spedition.  Lagerhaus,  Sammelverk  ,  Wasserverfracht. 
Königsberg  i.  Pr.,  f  Robert  Meyhoefer.  —  Reederei.  Spedition,  Schiffe; 

l'illau  u.  Elblng:  \  befrachtung,  Versicherung.   Tel. -Adr.:  Haslingers. 
Lftlbeek:  Alfred  Altschliler  &  Co.  G.  m.  b.  \\. 
l-uclwigshafen  n.  Hb.:  Mannheimer  Lagerhaus-Gesellschaft. 


Magdeburg: 


Elblagerhaus-Aktiengesellschaft. 

/  Julius  Krümling.  —  Fluß-  und  Kanalschiffahrtsreedcrei, 
\  Eildampfer-,    Schleppdampfer-,    Scheppsch  ffahrtsbetriebe. 


faul  Siebert.  —  Schiffahrt,  Spedition.  Lagerung,  Inter- 
nationale und  Überse Transporte.  Sammelladungsverkehr. 


jflurktredwitz  i.  Bayern:  (  Rosennerg.  Loewe&Co.- SpezialVerkehre  lür 

<  Porzellan.Glas  usw. nach  allenBiunen-  u.  See- 
"  "  [  häfen.Grenzverkehrra.d.Tsc'iecho-Slowakei. 

Hemel:  /  Robert  Meyhoefer.  —  Reederei,   Spedition,  Schiffsbefrachtung. 

\  Versicherung.    Telegramm-Adresse:  Haslingers. 
Myslowitv.  O.-S. :  H.  Mendelsohn.  —  Internationale  Transporte,  VerzolluD-ei 


Neusalz  a.  d.  Oder 
Nürnberg:  Bavaria-Schiffahrts-  u 
Oppeln 


Srädüsehe  Hafenverwaltnng.  Neusalz  a.  d.Oder. 
Spedition-,  Lagerung-,  Tran^portübernahmen. 


Speditions-A -U.  —  Reederei,  Spedition. 


Oppelner  Verlade-  und  Lagerhaus-Gesellschaft 
Albert  Koerber  m.  b.  H. 


Konrad  Seidel,  —  Spedition  und  Möbeltransport. 
Passau:  Ludwig  Bendl.  —  Grenzverzollung,  Sammelverkehre. 
Posen :  Carl  Hartwig  Akt. -Ges.  -Spedition.  Schiffahrt,  Möbeltransp..  Lagerhaus. 
Potsdam:  Graul  &  Coqui  —  Spedition,  Schiffahrt.  Lagerhäuser. 
Regensliurg:  Bavaria-Schiffahrts-  u.  Speditions-A.-G.  —  Reederei,  Spedition. 
Riesa  a.  E.:  f  Johann  Carl  Heyn,  gegründet  1852.  —  Elbumschlag,  Spedition 
\  Lagorung. 

Rotterdam:  Alfred  Altschüler  &  Co.  G.m  b.H. 
Scbaffhausen :  Burckhardt,  Walter  &  Cie.  Aktiengesellschaft. 
Singen  a.  B.:  |  „Translag"    Oberrheinische  Transport-  und  Lagerhaus- 
\  Gesellschaft  m.b.H.  —  Internationale  Transporte. 

Stettin:  (  Julius  Krümling.   —   Fluß-  und  Kanalschiffahrtsreederei.  Eil- 
\  dampfer-,  Schleppdampfer-,  S  hleppschiffahrtsbetriebe. 

„       Reinh.  Kühnke,  gegr.  1875.  -  Sped.. Umschl.,  Betracht., Schiff.,  Bunkerk. 

,,       Hugo  Moeller,  gegründet  1873  —  Spedition,  Lagerung.  Inkasso. 
Wtirzburg;  Bavaria-Schiffahrts-  u.  Speditions-A.-G.  —  Reederei,  Spedition. 
Kitrieh  I:  Burckhardt,  Walter  &  Cie.  Aktiengesellschaft. 


[igt 


! 


Westhafen 


zufahrt  zum  Spandauer  schilfahrtshanal 

Bahnanschluß 

Krangelegenheit 
uon  Schilf  in  Waggon  und  Fuhrwerk 

Kellerräume  sind  noch  zu  vermieten 

Auskunft: 

Haffen-  u.  Schifffahrtsamt 

BERLIN  Ol 7,  Stralauer  Allee  1/16 

Telephon:  Alexander  84  und  3960 


.V. 


ooooooooooooooon 


Anzeigen 


vei  öff entlieht 

man  mit 
gutem  Erfolg 
in  der 


OOOCOOCOOOOOTOOu 


2perfoneni>ampfer 

fcf)t  fparfome  25  PS^afcfjiuen,  mit  1911, 
(ruälnenb  bev  jtrieafyeit  tatnu  gebrauchten) 
neu  eingebauten  ^laiiiiiivchvfeffrlii,  7  Qlini. 
unb  äBinfeluiafdviifii,  116  »Derfptirit  faffeitb, 
Ii.  Äojüteu.  offene*  23ercecf.  Äietformbauart, 
©1.15,26—3,50,  fltidi  of)ue  erhebt.  Rofleu  al$ 
ft.@d)tepper  umzubauen,  fur-3R.8700Q  p-€5t. 
ab  üßevft  Hamburg  jtt  uevfaufeit 

s}?a()ere$  3.  3(  v  n  0  I  (  ,  Ättl,  Jparbenbevgftraüe  3,iiiv. 


1|  Berlin-Hamburger 

::  Land-  u.  Uasser-TransporMlersichQrun$s-Ahtiensesel!scliaft 

ö  BERLIN  N24,  Am  Kupiergraben  4a 

Fernsprecher:  Zentrum  5298 
empfiehlt  sich  zur  Übernahme  von  Transport-Versicherungen 
für  Fluß-,  See-  und  Landreisen.  Vertreter  an  allen  Orlen  gesucht 


Niederländisch-Deutsche  Transport-Gesellschaft 


Telegramm-Adresse : 
'RHEINFAHRT,  Amsterdam 


AMSTERDAM 

RHEINBEFRACHTUNG  -  SPEDITION  -  ASSEKURANZ 


Telephonnummer: 
NORD  189  und  NORD  1395. 


Regelmäßige  Dampfer-Expeditionen. 

GEWICHTSKONTROLLE 


Verladung  und  Umschlag  von  Massengütern  aller  Art. 
ZOLLABFERTIGUNG 
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Vereinigte  Spediteure  und  Schiffer 
Rheinschiffahrtsgesellschaft  m.  b.  E 

Zentrale:  Mannheim 

Telegramme:  „Rheinstrom" 

Niederlassungen:  ?uisLb^f  uhrortD:  ftra°kfurt  *-M-:  Mainz  :  Straßburg  Vertretungen:  Karlsruhe  :  Köln  a  Rh. 
 2 —  Aschaffenburg  :  Rotterdam  :  Amsterdam  :  Antwerpen  Berlin  :  Basel  :  Zürich 

Erstklassiger  Schilfs-  u.  Schleppdampferparh :  schuiimmhranen :  Kranenanlagen 

Laserhäuser :  Lagerplätze 
Spezialität:  Rlassenlransporte 


auf  dem  Rhein  zwischen  den  Seehäfen  [bis  Basel  sowie  auf 
allen   mit    dem  Rhein  in  Verbindung  stehenden  Wasserstraßen 


Letmatner  KeuenfaDrih  GörKe  &  Steins 

==  Eisenbahnstation:  Letmathe  I.  W.  == 

Fabrik  handgeschwoisster  Ketten  jeder  Art  inl  Dimensionen 

Schiffs-  und  Kranketten 

Kettenräder  in  hartem  Grau-  und  Stahlguß  Schmiede- 
stücke nach  Zeichnung,  roh  und  ferlig  bearbeitet 


Bremen 

Telegramm-Adresse:    Oberweser    —    Fernruf:   Amt   Roland    Nr.  219  und  563 

Weser  -  Kanal  -  Rhein  -  Schiffahrt 

Durchgangsverkehr 

von  Bremen  und  anderen  Weserplätzen  nach  dem  Rhein 
und    umgekehrt.    —     Uebernahme    von  Massentransporten, 

Schleppdampfer   auf  der  Ober-  und  Unterweser. 

Eilgüter  dienst 

zwischen  allen  Plätzen  der  Weser  von  Bremen  bis  Kassel 
und  ab  Bremen  nach  Kanal-  und  Rheinplätzen  und  zurück. 
Vertreter:  Minden  i.  W. :  C,  A.  Wiehe ;  Dortmund  und  Duis- 
burg-Ruhrort:     Westfälische    Transport- Aktien -Gesellschaft. 


rtmunder 

'Ketten- 
Fabrik 

DORTMUND 

1119.  S.  BASMtiM 

.  Teleph. :  3201 
Amilich  geprüfte 

Bergwerhs-,  Schilfs- 


Galische  Gelenk- 
ketten, Drahtseile 


C  A.  WIEHE 

Minden  i.  W.   Gegr.  1860 

ümscU ,  8ped4  ScUftalrt, 
Lagerung,  Assekuranz. 

Vertretung  der 
Bremer  Schleppschiffahrts- 
Gesellschaft,  Bremen. 

Tel.- Adr.:  Wiehe,  Sp  diteur. 
Fernsprech-Anschlnß  49. 
Reiehsbank-Giro-Konto. 


EISENBAU  WYHLEN 


AKTIEN-GESELLSCHAFT 


WYHLEN  (BADEN) 
STAUWEHR- ANLAGEN 


^Winscrißfiriann 


ujciisuidii  um  uBSCrahl 

Reederei  und 
Kohlengroßhandlung 

Duisburg  Ruhron 

Zweigniederlassungen 
in  in 
Creleld  Stuttgart 
Neuss  Sciiwauisch- 
Frankfurt  a.  M.  Gmünd 
Offenbach  Ludwigsburg 
Aschafienburg 
Karlsruhe 

Schifftvertretung  in  Mainz. 

Sesellsctialtshapital :  8 120  000  M. 

55  große  eis. 
Schleppkähne 

mit  71B00  t  Tragfähigkeit, 
wovon  14  K&hne  mit  14500  t 
auch  für  die  Rhein- Herne  - 
Kanal-Fahrt  geeignet  sind. 
7  Rad-  und  Schrauben- 
Schleppdampfer  mit  4130  FS. 
Große  Lagerplätze  m. 
Lauf  brücken  u.  •tränen. 
Massenverfrachtungen  von 
der  Ruhr  u.denKanalplätzen 
bergwärts  zum  Oberrhein 
u.  Obermain  und  umgekehrt. 
Scbleppbeförderung  auf  dem 
Rhein  und  Main  bei  allen 
Wasserstand«  Verhältnissen 
mit  flottliegenden  Rad-  und 
Schraubendampfern. 


Anschrift  für  Drahtungen: 
Winschermann  Kohlenhand- 
lung, Duisburgruhrort. 
Fernruf:  Amt  Duisbnrg- 
«      Nord  6096,  6096,  60".)7. 
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für  Fischerei  und  Frachtschiffe 
Motorisierte  Schiff  hilf smaschinen 


HANfEMTIfCHE  MOTOREN  GEImbM 

HAMBURG  36/ FABRBK; BERGEDORF 


ea  20  000  qm 
eigene  Lager  mit  Bahrt* 
und  Hafen  -Anschli 


Automobil  -Transporre 
nach  allen  Ländern, 


Lagerhäuser  in  Berlin,  Tempelhof  und  Spandau  mit 
direktem  Bahnanschluss  und  Schiffahrtsverbindung 
nach   allen  Häfen    der  Eibe,    Oder  und  Weichsel. 


Uebernahme 

aller  Transporte  von  Gütern 

^    zwischen  Rhein,  Weser  und  anschließenden  Kanälen 

Oberweser  Privatschiff  er-  Vereinigung 
Transport-  u.  Handelsgesellschaft  m.  b.  H . 


Minden  i.W. 

Fernspr.:  Nr.  23-2  und  313 
Telegramm- Adresse 


Bremen 

Roland  Nr  123s  und  T<AH 
Privatschiffahrt 


■Schiffahrt  Spedition 

RheinschiHahrts-A.  -  G. 
Friedrich  Asteroth 

COBLENZ 

(Telegramm-Adr.;  Asteroth) 
Zweigniederlassung  in  Rotterdam 

übernimmt 

Transporte  In  ganzen  Schiffsladungen 

lltUtlllJtlllllllltllllllllllllllllllllllHlllllIlllliIIllllllltllllltl«*IH«lHlltllllllIIUIIIM1(llltllUIIIt|lltlIllUftlllll  I 

sowie  Teilpartien  vom  Mi'tel- 
rhein    nach  holländischen 

Plätzen  sowie  nach  dem  Rhein- 
Herne -Kanal  und  umgekehrt 


Eiaener  Schiffsparh  ♦  Biie, 


□□□^□□□□□□□□□□□□□□QQQBBDQDQQQaa 


□ 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 
O 
□ 
□ 

a 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 


TÖLKE  &  Co,  BREMEN 
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WerKzeuse  und  Inventar 
für  Deck  und  Maschine. 
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Transport  ■  Versicherungs  -  Aktien  •  Gesellschaft 
in  München-Gladbach 


Gegründet  1867. 


Transport-  und  Valoren -Versicherungen 
sowie   Rückversicherungen   aller  Art. 
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ZEITSCHRIFT 


FÜR 


53.  Jsiirgang  der 
„Mitteilungen 
des  Zentral-Vereins" 


BINNENSCHIFFAHRT 


Bezugspreis  36  M. 

für  den  Jahrgang  von 

24  Heften 
Bei  allen  Buchhandlun- 
gen, .Postanstalten  und 
bei  der  Verlagshandlung 

erhältlich 


Einzelne  Hefte 
2  Mark 


Herausgegeben 

vom 

ZentraUVerein  für  deutsche  Binnen-Schiffahrt 
Vorsitzender:  Geheimer  Regierungsrat  Professor  Oswald  Flamm 


Verbands-Zeitschrift  für  den 
Deutsch-Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizerischen  Verband  für  Binnenschiffahrt 


Verantwortlicher  Schriftleiter: 
Punt,  Major  a.  D.,  Charlottenburg,  Kantstraße  140 


.  Anzeigen 

kosten  für  die  5  gespal- 
tene Nonpareille-Zeile 
Mark  1,35 

Beilagen 

nach  besonderer  Berech- 
nung   —    nur  für  die 
Qesamt-Auflage 


Anzeigen-Verwaltung:  Berlin  SW68,  Neuenburger  Str.  8 


Der  Nachdruck  aus  dieser  Zeitschrift  ist  nur  mit  ausdrücklicher  Genehmigung  der  Schriftleitung  und  auch  dann  nur  unter  voller  Quellenangabe  gestattet 


Alle  Postsendungen  (mit  Ausnahme  von  Kassensachen)  für  den  Zentral-Verein  für  deutsche  Binnen-Schiffahrt  sowie  für  den  Deutsch- 
Oesterreichisch- Ungarisch- Schweizerischen   Verband  für  Binnenschiffahrt  und   für   die  Schriftleitung  der  „Zeitschrift  für  Binnen- Schiff  - 

fahrt''  sind  mit  der  Wohnungsangabe  Charlottenburg,  Kantstraße  140,  zu  versehen. 
Alle  Geldsendungen  für  die  beiden  Verbände  sind  an  den  Schatzmeister,  Herrn  Hugo  Heitmann,  Berlin  N24,  Oranienburger  Str.  33,  Postscheck- 
konto Berlin  NW  7  Nr.  1411,  zu  richten. 
Alle  Sendungen,  die  Anzeigen  und  Beilagen  sowie  den  Versand  der  „Zeitschrift  für  Binnen-Schiffahrt"  betreffen,  sind  an  die  Expedition, 

Berlin  SW68,  Neuenburger  Straße  8,  zu  richten 
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Berieht  Uber  die  Sitzungen  des  Faehaussehusses  für  deutsche  Binnenschiffahrt 

vorn  10.  bis  12.  März  1921  in  Berlin. 


1.  Kommissionssitzungen. 

Am  10.  März  tagten  in  Berlin  die  geschäftsführende 
Kommission,  die  Organisationskoinmission  und  die  Tarif  - 
kommission  des  Fachausschusses,  die  für  die  am  11.  März  statt- 
findende Plenarversammlung  gute  Vorarbeit  leisteten.  Den 
Gegenstand  ihrer  Beratungen  bildeten  die  für  die  Plenar- 
versammlung auf  der  Tagesordnung  stehenden  fragen,  auf  die 
in  folgendem  näher  eingegangen  werden  wird.  Ihre  Vorschläge 
wurden  in  allen  wesentlichen  Punkten  am  11.  März  -zum  Be- 
schluß erhöhen. 

2.  Plenarversammlung  am  11.  März  1921. 

Die  Plenarversammlung  war  gut  besucht.  Bedauerlicher- 
weise fehlten  nur  Vertreter  der  östlichen  und  der  süddeutschen 
Wasserstraßen,  trotzdem  der  Termin  der  Sitzungen  mit  denen 
der  Reichsarbeitsgemeinsehaft  und  der  Zentralarbeitsgemein- 
seiiaft  in  Einklang  gebracht  war  und  die  Einladungen  trotz  ent- 
gegenstehender (Schwierigkeiten  rechtzeitig  versendet  werden 
konnten. 

Nach  Begrüßung  der  Versammlung  durch  den  Herrn  Vor- 
sitzenden schilderte  dieser  in  ausführlicher  Darlegung  zunächst 
den  Stand  der  Verhandlungen  über  die  S  c  h  i  f  f  s  a  ib  g  a  b  e  und 
das  Ergebnis  der  aufreibenden  und  mühevollen  Arbeit  unserer 
nach  Paris  entsandten  Delegierten,  denen  es  gelungen  war,  die 
übertriebenen  Forderungen  der  Gegner  sehr  wesentlich  herab- 
ziudrücken.  Die  Verhandlungen  wurden  zunächst  Ende  Februar 
unterbrochen.  In  der  Woche  zwischen  14.  und  19.  März  wird 
eine  interalliierte  Kommission  die  deutschen  Wasserstraßen, 
und  zwar  die  märkischen  Wasserstraßen,  die  Oder,  die  Elbe, 
die  westdeutschen  Kanäle  und  den  Rhein  bereisen,  um  sich 
einen  Überblick  über  die  vorhandenen  Typen  zu  verschaffen. 
Am  4.  April  werden  dann  die  Verhandlungen  in  Paris  wieder 
.  aufgenommen. 

Im  Vordergrund  des  Interesses  steht  die  Neubaufrage.  Es 
ist  noch  nicht,  entschieden,  in  welchem  Umfange  die  Gegner 
Neubauten  an  Stelle  der  geforderten  vorhandenen  Schiffe  an- 
nehmen werden. 

In  der  Frage  der  Entschädigungen  sind  abschließende  Er- 
gebnisse noch  nicht  erzielt.  Das  Streben  des  Fachausschusses 
geht  dahin,  die  volle  Entschädigung  zu  erreichen.  Die  Frage 
wird  einfacher  bei  Annahme  von  Neubauten  durch  die  Gegner 
in  großem  Umfange.  Auch  über  die  Frage  der  Ablösung  der 


holländischen  Hypotheken  ist  ein  Ergebnis  noch  nicht  erzielt. 
Auch  dieser  Angelegenheit  widmet  der  Fachausschuß  seine 
volle  Aufmerksamkeit. 

In  der  Plenarversiammlung  wurde  fernerhin  die  angeregte 
Bildung  einer  Spitzenorganisation  der  Arbeit- 
geber des  gesamten  Transport-  und  Verkehrs- 
gewerbes für  unnötig  gehalten,  da  in  der  Zentral  arbeits- 
gemeinschaft  die  Möglichkeit  gegeben  ist,  die  Auffassung  sämt- 
licher Arbeitgeber  in  allen  das  gesamte  Transport-  und  Ver- 
kehrsgewerbe berührenden  Fragen  durch  Einberufung  der 
Arbeitgeber  allein  vor  der  gemeinsamen  Arbeit  mit  den  Arbeit- 
nehmern zu  klären.  Eine  Überorganisation  und  besondere 
Kosten  sind  damit  vermieden. 

Weiterhin  wurde  der  am  1.  April  1921  beginnende  J  ahres- 
e  t  a  t  für  den  Fachausschuß  festgestellt  und  eine  Neuverteilung 
der  Sitze  entsprechend  der  auf  den  einzelnen  Strömen  vor- 
handenen Tonnage  vorgenommen,  da  sich  herausgestellt  hatte, 
daß  die  bisherige  iSitzverteilung  sich"  in  falschem  Verhältnis 
zur  Leistungsfähigkeit  der  Ströme  befand.  Es  entfallen  zu- 
künftig 

auf  den  Rhein    24  Sitze 

aiuf  die  westdeutschen  Kanäle  und  die  Weser     8  Sitze 

-    ,auf  die  Elbe    12  Sitze 

auf  die  märkischen  Wasserstraßen    8  Sitze 

auf  die  Oder    10  Sitze 

auf  die  östlichen  Wasserstraßen    2  Sitze 

auf  die  süddeutschen  Wasserstraßen    2  Sitze 

Die  neuen  Vertreter  sollen  bis  zum  15.  April  1921  namhatt 
gemacht  sein.  Die  Möglichkeit  paritätischer  Beteiligung  der 
Groß-  und  Kleinschiffahrt  ist  auf  allen  Stromgebieten  gegeben. 
Die  Besetzung  der  Sitze  innerhalb  der  Stromgebiete  durch 
Groß-  und  Kleinschiffahrt  und  deren  Organisationen  bleibt 
diesen  Organisationen  überlassen.  Da  jede  Majorisiorung  von 
Groß-  und  Kleinschiffahrt  ausgeschlossen  sein  soll,  so  hat  bei 
jeder  Beschlußfassung  auf  Antrag  der  Groß-  oder  Klein- 
schiffahrt eines  Stromgebietes  getrennte  Abstimmung  in  der 
Weise  stattzufinden,  daß  nach  Stromgebieten  und  hier  wieder 
gesondert  von  den  Vertretern  der  Groß-  und  Kleinschiffahrt 
abgestimmt  wird.  Ein  Beschluß  gilt :  nur  dann  als  gefaßt, 
wenn  er  sowohl  die  Mehrheit  der  Groß-  als  der  Kleinschiffahrts- 
gruppen  gefunden  hat. 
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Bei  der  Beratung  über  die  Tarif  frage  wurde  über  das 
Ergebnis  der  bisherigen  Verhandlungen  berichtet,  Für  die 
Zukunft  ist  dem  Fachausschuß  eine  weitergehende  Jfitwirkung 
bei  den  Vorbera-tungen  dadurch  eingcräiunti  da  Ii  der  Ausschuß 
der  Verkehreinterfascnfen  in  der  standigen  Tarifkoni'mission 
sich  bereit  erklärt  hat,  Vertreter  dkv  Binnenschiffahrt  in  «ich 
aufzunehmen.  Der  Fachausschuß  erstrebt  die  Aufnähme  vmi 
ö  Vertretern,  entsprechend  der  Beteiligung  der  Industrie,  dos 
Handels  und  der  Landwirtschaft.  Ferner  wurde  beschlpssen, 
zahlenmäßige  Erhebungen  darüber  anzustellen,  wie  die  neuen 
Tarif*  auf  die  Wettbewerbsfähigkeit  der  Binnenschiffahrt 
unter  besonderer  Berücksichtigung  des  Zubringertarifs  und  des 
Siaananellädeverkehrs  einwirken.  Die  Ergebnisse  sollen  ihren 
Niederschlag-  in  einer  Denkschrift  finden,  in  der  die  Wünsche 
der  Binnenschiffahrt  /.um  Ausdruck  gebracht  und  durchführ- 
bare Vorschläge  für  die  Zukunft  gemacht  werden. 

In  der  0  r  g  a  n  i  s  a  I  i  Q  n  s  f  r  a  ge  wurde  die  Stellung- 
nahme -des  Fachausschüsse*  für  die  am  12.  März  stattfindende 
Sitzung  mit  dem  Herrn  Reiehsvcrkchrsminister  dahin  fest- 
gelegt, daß  bei  der  vorhandenen  Unsicherheit  der  Wirtschaft- 
liehen  Verhältnisse  zunächst  (du  Übergangsstadium  zu  sc  ha  ffen 
sei.    Ks  wurde  gefordert : 

a)  d-ie  Erhaltung  der  Schiff erbetriebsverbände  im  Osten 
unter  01k*  rt  ragung  der  Befugnisse  der  aufgelösten 
Schiff ahrtsabteilung  auf  das  Rciehsverke.hrsininistorkuu 
und  entsprechende  Änderung  der  Bundesra  tsvorord- 
nung  vom  18.  August  1917: 
Ii)  den  Fachausschuß  als  offizielle  Vertretung  des  gesamten 
Unternehmertums  der  Binnenschiffahrt  anzuerkennen; 
e)  Aufhebung   der  Bundes r  atste  r  o  rd nu n g    vom    17.  August 

1!)17   betr.   Beschlagnahme  usw.: 
d)  die   weiteren   Organisationsfragen   der   Entwicklung  vor- 
zubehalten. 

3.  Sitzung  mit  dem  Herrn  Verkehrsminister  am  12.  März  1921. 

Durch  eine  besondere  Einladung  war  der  Fachausschuß  für 
den  12.  März  zu  einer  gemeinsamen  Sitzung  mit  dem  Herrn 
Reichsverkehrsminister  aufgefordert  worden.  An  ihr  nahmen 
die  beiden  Vorsitzenden.  Vertreter  der  »Stromgebiete  und  die 
dem  Reichswirtschaf tsrat  angehörenden  Mitglieder  des  Fach- 
ausschusses teil. 

Nach  den  ■einleitenden  begrüßenden  Worten  des  Herrn 
Ministers,  die  von  unserem  Vorsitzenden.  Herrn  .Generaldirektor 
Ott,  erwidert  würden,  teilte  der  Minister  mit,  daß  Herr 
Ministerialdirektor  •Kirschstein  zum  »Staatssekretär  der  neu- 
gebildeten Wasserstraßenabteilung  und  Herr  Geh.  Oher- 
regierüngsraf  Ottmann  zum  Ministerialdirektor  in  dieser  Ab- 
teilung'ernannt  seien.  Mit  diesen  Ernennungen  ist  den  Bedürf- 
nissen der  Binnenschiffahrt  in  weitem  Maße  Rechnung  ge- 
tragen. Beide  Herren  sind  dem  größten  Teil  unserer  Mitglieder 
seit  langer  Zeit  durch  gemeinsame  Arbeit  als  Förderer  unserer 
Interessen  im  Rahmen  des  Gemeinwohls  bekannt.  Wir  können 
ihre  Ernennung  freudig  begrüßen.  Des  ferneren  wies  der 
Minister  in  seinen  einleitenden  Worten  darauf  hin,  daß  er  die 
begonnene  Zusammenarbeit  seines  Ministeriums  mit  der  Berufs- 
vertretung begrüße  und  bestrebt  sei,  die  frühere  Konkurrenz 
zwischen  Eisenbahn  und  Schiffahrt  auszuschalten  und  an  ihre 
Stelle  die  Bewältigung  der  großen  Verkehrsiaufgaben  in  gemein- 
samer Arbeit  zu  setzen,  ein  Leitsatz  für  seine  Tätigkeit,  der 
bei   allen  Anwesenden  freudige  Zustimmung  fand. 

Im  weiteren  Verlaufe  der  Sitzung  wurde  von  Regierungs- 
soite  die  beabsichtigte  Organisation  der  Wasserstraßenbehörden 
dargelegt,  die  in  engem  Zusammenhange  mit  dem  Übergang 
der  Wasserstraßen  auf  das  Reich  steht.  In  großen  Zügen  ist 
beabsichtigt,  etwa  14  Wasserstraßendi rektionen.  entsprechend 
der  Bedeutung  .der  Stromgebiete,  und  unter  ihnen  Wasser- 
straßenämter einzurichten,  denen  an  besonders  wichtigen 
Stellen  Verkehrsroferenten  beigegeben  werden,  die  in  der  Lage 
sind,  bei  liesonders  eiligen  Verkehrsfragen.  Stockungen.  Be- 
seitigung von  Hindernissen  ungesäumt  einzugreifen.  Die 
Durchführung  dieser  Maßnahmen  kann  naturgemäß  nur  all- 
mählich geschehen,  entsprechend  dem  Fortschritt  der  schwie- 
rigen Verhandlungen  des  Reichs  mit  den  einzelnen  Landes- 
regierungen. Der  erste  Schritt  ist  der  Übergang  der  Befug- 
nisse auf  das  Reichsverkehrsministerium  .als  Zentralstelle  am 
1.  April  1921;  während  die  unteren  Behörden  zunächst  noch 
in  Kraft  bleiben;  In  den  ganzen  Beziehungen  unserer  Inter- 
essenten  zu  den    Behörden    tritt    also    zunächst    noch  keine 


Änderung  (fein.   Geschieht  dies,  so  wird  es  rechtzeitig  bekannt" 
gegeben  werden.   Es  müssen  also  zunächst  noch  alle  polizei- 
lichen Anordnungen  (Signalordmuug  usw.)  der  einzelnen  Länder 
in  Wirksamkeit  bleiben,  bis  die  Einheitlichkeit  der  Verwaltung, 
durchgeführt  ist.    Beschwerden  irgend  welcher  Art  wird  dasi 
Vevkehrsministeriuin   in  der  Übergangszeit  schnellstens  regelnd 
Den    Körperschaften    wird    empfohlen,    sich  eintretendenfalls 
unter  _  Benachrichtigung  des  Fachausschusses    unmittelbar  anij 
das   Verkohrsministeriuin  zu   wenden,  wenn  die  örtlichen  Be- 
hörden  versagen.    Die   einheitliche   Verwaltung   jedes  Strom- 
gebietes wird  angestrebt,  so  daß  in  Zukunft  die  Verwaltung 
nicht  wie  jetzt  z.  Ii.  an  der  Elbe  bei  5  verschiedenen  Stellen 
1  iegt. 

Aus  diesen  Ausführungen  erhellt,  wie  wichtig  es  ist.  daß 
die  angeschlossenen  Körperschaften  das  Streben  der  Reidis- 
regierung  nach  einheitlicher  .Verwaltung  in  ihren  Ländern 
unterstützen  und  Gelegenheit  suchen,  in  der  Verreichlichungs- 
frage  Einfluß  durch  Herantreten  an  die  Landesregierungen  Zu- 
gewinnen, wi,'  flies  bereits  an  mehreren  Stellen  geschehen  ist. 

Im  Anschluß  an  die  Ausführungen  des  Herrn  Ministers 
nahm  der  Fachausschuß  zur  Frage  der  Organisation  der  Behörde 
und  der  Schiffahrt  selbst  Stellung.  Zu  erste  rem  Punkt  wurde 
dankbar  anerkannt,  .daß  die  Vorbesprechungen  über  diese  Frage 
ein  so  gutes  Ergebnis  gezeitigt  hätten.  Die  'Schiffahrt  steht 
nunmehr  gleichberechtigt  neben  der  Eisenbahn  unmittelbar 
unter  dem  Minister.  Es  wurde  empfohlen,  in- der  Wasserstraßen- 
abteilung ein  besonderes  Dezernat  einzurichten,  dessen  Vertreter 
das  Recht  hat.  an  den  internen  Beratungen  in  der  Tarif- 
abteihing  des  Verkehrsmindsteriunis  sowie  in  der  ständigen 
Tarifkommission  teilzunehmen  und  mitzuwirken  und -dabei  die 
volkswirtschaftlich  berechtigten  Interessen  der  Schiffahrt 
wahrzunehmen.  Für  die  höheren  Verwaltungsbehörden  wurde 
gefordert,  "an  dem  Grundsatz  einer  Wasserstraßendirektion 
für  jedes  Stromgebiet  festzuhalten,  ist  das  nicht  möglich,  so 
jedenfalls  die  einheitliche  Leitung  auf  jedem  Strom  durch 
Siehe rstellung  der  Zusammenarbeit  zu  gewährleisten.  Der  Sitz 
.müsse  am  Verkehrsmittelpunkt  zwecks  schneller  und  enger 
Fühlungnahme  mit  dem  Schiffahrtsbetrieb  liegen. 

Bezüglich  der  Wasserstraßenbeiräte  wurde  in  jedem  Bezirk 
ein  Wasserstraßenbeirat  gewünscht,  in  der  die  Schiffahrt  er- 
heblich stärker  als  im  bisherigen  preußischen  Wasserstraßen- 
bedrat  vertreten "  sein  müsse.  In  jedem  Reirat  seien  die  Mit- 
glieder der  eigentlichen  Schiffahrt  zu  einem  besonderen  Aus- 
schuß zusammenzufassen,  dem  im  Wege  der  Verordnung  die 
ständige  Beratung  für  die  zuständige  Wasserstraßenbehörde 
(Ministerium,  Wasserstraßendirektion)  in  den  laufenden  Fragen 
der  praktischen  Schiffahrt  zu  übertragen  sei.  Außerdem  wäre 
es  Aufgabe  dieses  Ausschusses,  die  allgemeinen  Vorlagen  vom 
wirtschaftlichen,  technischen  und  betrieblichen  Standpunkt 
vorzuberaten.  Ferner  wurde  die  Vertretung  der  Binnen- 
schiffahrt im  Ausschuß  der  Verkehrsinteressenten  in  der  Stärke 
der  übrigen  Gewerbe  und  in  den  Bezirkseisenbahnräten  ge- 
fordert. Für  Notstandszeiten  müßten  besondere  Maßnahmen 
vorbehalten  bleiben. 

Bei  der  Besprechung  über  die  Tarif  frage  wurden  die  in 
Ziffer  2  unter  Tariffrage  bezeichneten  Forderungen,  die  in  der 
Plenarversammlung  am  11.  März  beschlossen  waren,  vorgetragen 
und  fernerhin  die  Einrichtung  von  Kursen  .bei  der  Behörde  zur 
Ausbildung  im  Tarifwesen  erbeten.  Die  Eingabe  der  Denk- 
schrift über  die  Wirkung  der  neuen  Tarife  wurde  in  Aussicht 
gestellt. 

Der  Herr  Minister  stand  allen  Anregungen  zustimmend 
gegenüber  und  sagte  ihre  Berücksichtigung  in  weitgehendsiem 
Maße  zu.  Viele  Anregungen  entsprechen  seinen  Anschauungen 
und  w.aren  bereits  von  ihm  erwogen  worden.  Keiner  Anregung 
stand  er  ablehnend  gegenüber.  Zusagen  bestimmter  und  fest- 
legender Art  waren  von  ihm  im  Augenblick  naturgemäß  nicht 
zu  geben,  da  andere  Ressorts  teilweise  an  der  Bearbeitung  mit- 
beteiligt sind.  Die  Zusammen  arbeit  mit  dem  Gewerbe  wurde 
von  ihm  dankbar  begrüßt  und  weitere  gemeinsame  Beratungen 
in  Aussicht  gestellt.  Der  Eindruck  der  Sitzung  war  bei  allen 
Beteiligten  ein  denkbar  guter.  Wir  sind  zu  der  Hoffnung  be- 
rechtigt, daß  wir  die  schwere  wirtschaftliche  Lage  in  der  Zu- 
sammenarbeit mit  der  Behörde  überwinden  werden.  Voraus- 
setzung ist  der  feste  Zusammenhalt  im  Fachausschuß,  ein  Ge- 
dankt der  durch  die  Sitzungen  der  vergangenen  Woche  erneut 
eine  wesentliche  Stärkung  erfahren  hat. 


Die  Ausgestaltung  des  nordwestdeutschen  Kanalnetzes*) 

Von  Staatsbaumeister  L.  Plate.  Bremerhaven. 


Das  nordwestdeutsehc  Kanalnetz  bat  in  erster  Linie  der.  I 
V  e  r  b  i  n  d  u  n  g  des  Hinterlandes  mit  de  n  d  e  u  t- 
s  e  h  e  n  S  ee  h  ä  f  e  n  an  der  Nordsee  und  dem  westlichen  Winkel 
der  Ostsee  zu  dienen.  Die  Bedürfnisse  des  Hinterlandes  sind 
•aber  nicht  als  allein  ausschlaggebend  für  die  Herstellung  neuer 
Anschlüsse  nach  .See  anzusehen,  -wenngleich  ihnen  auch  ein 
weitgehender  Vorrang  vor  den  Sonderwünschen  der  Seehäfen 


I  zuerkannt  Wenden  muß.  Es.  verlangen  auch  die  Lebensbedin- 
gungen unserer  durch  den  Krieg  und  den  Friedensvertrag  von 
Versailles  so  besonders  schwer  hetrof fenen   deutschen  Seehäfen 


*)  Zur  Vermeidung  von  Mißverständnissen  wird  bemerkt.  daG  die  vorliegende 
Untersuchung  ohne  Beeinflussung  und  ohne  jede  Kenntnis  irgend  einer  Interessenten- 
gruppe angestellt  ist  in  dem  alleinigen  Bestreben,  von  rein  sachlichem  Standpunkte 
;«iszur  Klärung  der  Kanalfragen  Xordwestdeut?chlands  beizutragen.  T>r  Verfasser. 
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ine  weitgehende  Berücksichtigung,  damit  siß  gestärkt  Tertien 
i  ihrem  Kampf  um  den  Wiederaufbau  der  deutschen  »Seeschiff- 
ahrt und  des  Überseehandels.  /Soll  dieses  Ziel  möglichst  voll- 
uminen  erreicht  werden,  so  muß  vor  allem  bei  der  Planung  und 
Serfechtung  neuer  Kanalwege  gegenseitige  Mißgunst  unter  den 
eii  tselien  WirtscJttaftfiige'h-ieten  ausgeschaltet  werden.  Sach- 
che  Prüfung  allein  kann  den  Weg  zur  besten  Lösung  aeigen, 
[aparteiische  gegenseitige  Abwägung  aller  Vor-  und  Nachteile 
atsohißdeoier  Vorschläge  muß  die  Grundlage  jeder  Stellung- 
ahme  und  Entscheidung  in  diesen!  volkswirtschaftlich  sö  außer- 


wogen  ihres  Umweges  und  wogen  der  ungenügenden  Fahrwasser- 
verhältnisse  der  Weser  bei  geringer  Wasserführung  als  voll- 
wertige Was.serstral.ie  nicht  angesprochen  werden  kann.  Von 
den  .Seehäfen  kommen  in  erster  Linie  die  drei  IT  a  n  sa s  t  ä  d  (. e 
und  die  übrigen  Häfen  an  der  Elbe  und  Weser  in 
Frage,  die  gleicherweise  da«  Bedürfnis  nach  einem  günstigen 
Anschluß  an  die  beiden  genannten  großen  binnenländischen 
W  irtschaf (sgebiete  haben. 

Bei  den  Vier/schiedenen,  bisher  bekannt  gewordenen  Ent- 
würfen ist  bald  der  Verbindung  mit  dem  westliehen  und  bald 


Übersichtskarte  der  Kanalpläne  Nordwestdeutschlands. 


rdentlichen  wichtigen  Fragen  bilden.  Es  soll  versucht  werden, 
n  Nachstehenden  einen  Beitrag  zur  Klärung  dieser  Fragen  zu 
eben.  ,  I 

Zu  den  Wirtschaftsgebieten,  die  zu  berücksichtigen  sind, 
ehören  vor  allem  das  r  he  i  n  i  s  c  h-  w  e  s  t  f  ä  1  i  s  c  he  In- 
u  s  t  r  ieg e  b  i e  t,,  dessen  große  Aus-  and  Einfuhr  im  Wett- 
ewerb  mit  den  Auslandishäfen  möglichst  über  deutsche 
läfen  zu  leiten  ist.  Sodann  kommt  aber  auch  das  h'anno- 
ersehe  Industrie-  und  K  a,  1  i  g  e  b  i  e  t  in  Frage,  das 
dbst  nach  Fertigstellung  des  /Mittellandkanals  bis  zur  Elbe 
och  einer  günstigen  und  leistungsfähigen  Wasserveriii ndung 
u  den  Seehäfen  entbehrt,  da  die  bestehende  über  die  Weser 


■mit  dem  hannoverschen  Industriegebiet  die  größere  Bedeutung 
beigemessen.  Bei  manchen  Plänen  sind  auch  einseitig  die  In- 
teressen bestimmter  Seeplätze  in  den  Vordergrund  gerückt  und 
dagegen  die  Bedürfnisse  anderer  deutscher  Seehäfen,  bewußt 
oder  unbewußt,  in  den  Hintergrund  gedrängt,  wodurch  diese 
empfindlich  geschädigt  werden  würden. 

Betrachtet  man  in  dieser  Beziehung  die  verschiedenen,  bis- 
her bekannt  gewordenen  Pläne  an  Han  l  der  Übersichtskarte  in 
großen  Zügen,  .so  zeigen  die  Entwürfe  zu  einem  Nord-Süd- 
kanal aus  der  Gegend  von  Braunsehweig  oder  Hannover 
unte  r  A  u  s  s  c  h  a  1  t  u  n  g  d  e  r  W  e  se  r  h  ä  f  c  n  die  einseitige 
Verbindung  Hamburgs  und  Lübecks  mit  dem  Mittelland- 
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kanal.  wobei  besonders  die  Verbi ndung  zum  h  a  n  n  o  v  e  r  - 
scheu  Wirtschaftsgebiet  bevorzugt  ist. 

Der  Entwurf  des  B  r  a  in  s  c  Ii  r  -  ß  t  a  d  e  -  K  a  n  a  1  s  und 
noch  mehr  der  des  oldenburgischen  K üs t e n  -  K an a 1 s 
(Eins — Hunte-Kanals)  legen  fast  ausschließlich  Wert  auf  die 
Verbindung  R  h  ein]  ,a  n  d  -Westfalen  ,s  mit  den  deutschen 
Seehäfen,  wobei  aber  die  Häfen  an  West;]1  und  Elbe  bei  erste  rein 
gleichmäßig  berücksichtigt  werden.  In  Nr.  38  der  Zeitschrift 
..Wirtschaftsdienst"  voni  23.  Septeinibef  1920  macht  Oberb  u- 
rat  Hoch  in  Hamburg  zum  ersten  Male  den  Versuch,  im  so- 
genannten Hoya -Kanal  eine  großzügige  Lösung  zu  finden, 
die  allen  erwähnten  Anforderungen  Rechnung  trägt.  Er  'ist 
bestrebt,  sowohl  für  die  Elbehäfen  als  auch  für  "die  Weserhäfen 
die  Verbindung  mit  beide  n  Industriegebieten,  'dem  rheinisch- 
westfälischen und  hannoverschen,  herzustellen.  Damit  wird  die 
Gesamtheit  der  Kf.nalf  ragen  Nord  Westdeutschlands  «aufgerollt 
und  auf  eine  breite  Grundlage  gestellt,  von  der  aus  allein  eine 
zufriedenstellende  Lösung  der  Gesamtaufgahe  erfolgen  kann.  Es 
hat  nun  'den  Anschein,  als  ob  doch  noch  in  gewisser  Weise  ein 
einseitiger  .Standpunkt  nicht  ohne  Einfluß  bei  der  Bearbeitung 
dieser  Frage  war,  wenn  dabei  versucht  wurde,  „die  durch  die 
geographische  Lage  gegebene  und  daher  unabänderliche  Be- 
nachteiligung Hamburgs  gegenüber  Bremen  in  seiner  Lage  zu 
Rheinland-Westfalen  'durch  einen  Kanal  einigermaßen  wettzu- 
machen". Es  kann  sich  nicht  darum  handeln,  zum  Ausgleich 
eines  innerdeutschen  Wettbewerbs  für  einen,  deutschen  Hafen 
einen  vermeidbaren  Umweg  in  der  Linienführung  zu  schaffen, 
»in  ihm  die  Vorteile  seiner  günstigeren  geographischen  Lage 
zu  verkleinern.  Vielmehr  muß  eine  Lösung  gesucht  werden, 
die  möglichst  ohne  Benachteiligung  des  anderen  die  größten 
Vorteile  für  jeden  der  Hauptheteil  igten  in  sieh  vereinigt.  Der 
Nachweis  der  größeren  W  i  r  t  s  c  h  a  f  1 1  i  e  h k  e  i  t  wi  rd 
laibei  als  entscheidend  stets  im  Auge  zu  behalten  sein. 

Vorbedingung  für  eine  vergleichende  Untersuchung  ver- 
schiedener Kana.lpläne  ist,  daß  ihre  Entwürfe  zunächst  auf 
gleiche  Grundlage  gebracht  werden,  d.  h.  daß  gleiche  Verkehrs- 
anforderungen vorausgesetzt,  dieselben  Ansprüche  an  die  tech- 
nische Ausgestaltung  gestellt  werden  und  für  die  Kostenüber- 
schläge mit  gleichwertigen  Preisen  gerechnet  wird.  In  dieser 
Hinsicht  sind  die  verschiedenen  Linien  einet  Bearbeitung  unter- 
zogen, in  der  die  Abmessungen  des  Kanals  für  das  1000-t-Schiff 
zugeschnitten  sind  und  eine  Verkehrsgröße  von  9  Millionen  t 
aar  Elbe  (und  3  Millionen  t  zu  den  Weserhäfen  angesetzt  ist. 
Für  die  Kostenberechnung  ist  die  Preislage  vom  November 
1920  gewählt,  um  den  tatsächlich  zu  erwartenden  Aufwendungen 
möglichst  nahezukommen. 

Der  Plan  des  Hoya-Kanals  sieht  einen  neuen  Wasser- 
weg vor.  der  vom  Mittellandkanal  bei  dem  Dorfe  Venne  ab- 
zweigt, bei  Hoya  auf  einem  rd.  18  km  langen  und  bis  zu  2-3  m 
hohen  Damm  das  Weser-  und  Allertal  überschreitet,  die  Lüne- 
burger Heide  in  einen  bis  zu  26  m  tiefen  und  17  km  langen 
Einschnitt  durchbricht  und  im  Seevetal  att'r  Eibe  bei  Over  ober- 
halb Hamburgs  absteigt.  Dieser  Hauptkanal  hat  5  'Schleusen 
und  ist  184.3  km  Lang.  Bremen  und  die  Unterweserhäfeu 
sollen  von  Hoya  aus  durch  einen  29,5  km  langen  Zweigkanal 
mit  4  Schleusen  angeschlossen  werden,  der  bei  Dreye  die  Weser 
erreicht.  Von  Armsen  aus.  einem  Orte  östlich  der  Aller,  ist 
ein  rd.  70  km  langer  Anschlußkanal  nach  Hannover  mit  zwei 
Seh] iO u se n  v o r  gesehen . 

Durch  diese  Linienführung  wird  gegenüber  den  bisher  be- 
kannt gewordenen  Entwürfen  für  H  a  m  bu  r  g  eine  Verkürzung 
der  Weglänge  nach  Rheinland-Westfalen  erreicht.  Diese*  be- 
trägt gegenüber  dem  ersten  Entwurf  des  B  r  a  m  s  c  h  e  -  .S  t  a  d  e- 
Kanals  z.  B.  24  BetiiiebskiloiQeter.1l  Nach  der  neuesten  Be- 
arbeitung dieses  Kanalplanes,  die  im  Bramscher  Kanal  nur  5 
statt  8  Schleusen  vorsieht,  rund  beim  Stader-Kanal  wesentliche 
Verkürzungen  'erreicht,  ist  die  Venkehrslänge  nur  um  6  Be- 
tniebskilometer  größer  als  beim  Hoya-Kanal  (vgl.  Entfernungs- 
latV]  1).  Für  Hamburg  bleibt  somit  nur  ein  geringer  Gewinn 
bestellen.  Dagegen  entsteht  f">r  Bremen  und  die  Unterweser- 
häfen  durch  den  Hoya-Kanal  ein  ganz  beträchtlicher  Umweg 
voir  31  bzw.  41  Betriebskilometer,  selbst  wenn  man  annimmt, 
daß  der  von  Hoch  vorgeschlagene  »Seiten  kanal  zur 
Weser  von  Hoya  aus  wirklich  erbaut  wird.  Dieses  ist  aber 
sehr  unwahrscheinlich,  da  ein  so  nahe  neben  der  Weser  ein- 
her! anfeinde  r  Kanal  wirtschaftlich  nicht  gerechtfertigt  werden 
kann.  Man  wird  damit  rechnen  müssen,  daß  der  zu  den  Weser- 
häfen gehende  Verkehr  lud  der  Ausführung  des  Höchschen 
Piaines  viui  Hoya  ab  auf  die  Weser  verwiesen  wird.  In  die- 
sem Falle  wächst  der  Umweg  gegenüber  dein  Bramscher  Kanal 
für  Bremen  auf  60  Betriebskilonioter  und  für  die  Unterweser- 
städte sogar  auf  70  lietriehsk  ilometer  an.    Demgegenüber  fällt 

*  Die  Abweichung  von  der  Angabe  des  Oberbaurats  Hoch 
mit  31  Betriebskilometer  rührt  daher,  daß  für  den  Bramsche- 
Stade-Kanal  mit  einem  Durehstich  durch  Altenwerdcr  gerech- 
net ist.  und  daß  für  den  Verkehr  über  den  Hoya -.Kanal  für  den 
Aufenthalt  an  den  Sperrschleusen  im  Hamburger  Hafengebiet 
eine  Zusatzlänge  von  je  2  Bet riebskilometer  angesetzt  ist. 


die  Wegverkürzung  um  6  Betriebskilometer  für  Hamburg  selbst 
dann  nicht  ins  Gewicht,  wenn  man  die  größere  Verkehrsmenge 
der  Elbehäfen  berücksichtigt.  Im  Hinblick  darauf,  daß  dem 
Wettbewerb  der  A  usl  a  nds  h ä  f  e  n  im  westlichen  Industrie- 
gebiet nur  dann  wirksam  begegnet,  werden  kann,  wenn  dem 
nächsten  deutschen  Seehafen  die  günstigste  Wasserverbindung 
gegeben  wird,  ■erscheint  der  durch  den  Hoya-Kanal  geschaffene  < 
Um  weg  im  allgenneindeutschen  Interesse  als  inner  fraglich 

S<  dne  Zieh1  erreicht  der  Höch'sche  Plan  nur  durch  Über? 
windiiing   außerordentlich   großer   technischer  Schwie-J 

rigkeiten.      Besonders    ist    für    den    Weser  Aller- 

0  her  gang  ein  gigantischer  Damm  erforderlich.  Wenn  er! 
nach  den  Abmessungen  erbaut  wird,  die  Ministerialdirektor 
Sympher  nach  den  Erfahrungen  am  Mittellandkanal  für  not- 
wendig hält,  so  verschlingt  diese  Dammstrecke  nicht  weniger 
ials  43  Millionen  cbm  Boden.  Das  ist  mehr  als  der  gesamte  . 
Aushub  des  Bramsche-Stade-Kanal  zusammengenomimen. 
(38  Millionen  cbm.)  Auch  die  tiefen  .Einschnitte  bedingen 
riesige  Aushubmengen,  Sind  doch  allein  aus  dem  Durchstich 
der  Lüneburger  Heide  auf  17  km  Länge  nicht  weniger  als 
1ü  Millionen  cbm  Boden  zu  beseitigen,  wenn  der  Kanalquer- 
schnitt für  den  Verkehr  von  1000-tnSchiffen  eingerichtet  wird. 
Dabei  liegen  aber  die  tiefen  Einschnitte  und  hohen  Aufträge 
so  weit  voneinander,  daß  sich  ein  Bodenausgleich  wirtschaft- 
lich nicht  ermöglichen  läßt.  Für  die  Dammstrecke  im  Weser- 
und  Allertal  sind  noch  25  Millionen  cbm  aus  Seitenentnahme 
zu  gewinnen,  selbst  wenn  der  Kanalaushub  bis  auf  20  km  Ent- 
fernung zu  beiden  Seiten  des  Dammes  für  seine  Auffüllung 
herangezogen  wird.  Daraus  ergeben  sich  sehr  hohe  Herstel- 
lungskosten, die  auf  gleicher  Grundlage  (Abmessungen,  Aus- 
bildung usw.),  wie  beim  Bramsche-Stade-Kanal  für  den  Haupt- 
kanal  allein  zu  2033  Millionen  M.  veranschlagt  sind.  Hinzuzu- 
rechnen sind  noch  die  Kosten  des  Zweigka'nals  zur  Weser  bei 
Dreye  oberhalb  Bremens  im  Betrage  von  235  Millionen  M.,  so« 
daß  sich  die  Gesaintkosten  der  mit  dem  Bramsche-Stade-Kanal 
in  Vergleich  zu  setzenden  Kanalstrecken  auf  2268  Millionen  M. 
belaufen.  Dem  sind  die  Kosten  des  Bramsche-iStade-Kanals 
mit  1273  Millionen  M.  zum  Vergleich  gegenüberzustellen,  zu^ 
denen  noch  37  Millionen  M.  für  den  Durchstich  Altenwerders 
mit  einem  neuen  Zollhafen  hinzutreten,  so  daß  sich  eine  Ge- 
samtsumme von  1310  Millionen  M.  ergibt.  Das  sind  fast  eine 
Milliarde  M.  weniger  als  beim  Hoya-Kanal.  Die  Kosten  der 
Verbindung  mit  Hannover,  die  noch  in  einem  späteren  Ab- 
schnitt besonders  behandelt  werden  soll,  kommen  für  diesen 
Vergleich  nicht  in  Betracht,  da  sie  durch  den  Verkehr  dieser 
Richtung  wirtschaftlich  gerechtfertigt  werden  müssen. 

Als  besonderer  Vorteil  des  Höchschen  Entwurfes  wird  die 
Überführung  des  Kanals  über  die  Weser  auf  einer  Brücke 
angesehen,  wodurch  eine  störende  und  gefahrbringende, 
spiegelgleiche  Kreuzung  vermieden  wird.  Durch  An- 
ordnung von  Vorhäfen  an  den  Kanalmündungen  iind  die  Ein- 
richtung eines  besonderen  Kreuziungsbetriebes  durch  starke 
Doppelschraubenschlepper,  die  im  Wechselve rkehr  die  Kanal- 
fahrzeuge einzeln  auf  dem  raschesten  Wege  über  die  Weser 
bringen  sollen,  sind  die  Nachteile  der  spiegelgleichen  Kreuzung 
beim  Bramsche-Stade-Kanal  auf  ein  Mindestmaß  beschränkt, 
und  'die  Leistungsfähigkeit  ist  derart  gesteigert,  daß  ein  Ver- 
kehr, der  dreifache  Schleusen  auf  dem  Kanal  beansprucht,  ohne 
Verzögerung  mit  Sicherheit  über  die  Weser  gebracht  wer  len 
kann.  Es  ist  eine  Frage  der  Wirtschaftlichkeit,  ob  die  höheren 
Baukosten,  der  Überführung  des  Kanals  über  die  Weser  dairch 
die  Vermeidung  der  noch  verbleibenden  geringen  Störungen, 
Aufenthalte  und  Gefahren  der  spiegelgleichen  Kreuzung  ge- 
rechtfertigt werden.  Keinesfalls  aber  bietet  diese  .Kreuzungsart 
derartige  Schwierigkeiten,  daß  ein.  geregelter  Verkehr  dadurch 
in  Frage  gestellt  wird  und  deswegen  schon  etwa  eine  Kanal- 
linie von  vornherein  ausgeschaltet  werden  muß,  die  eine  solche 
Flußübe  rqnenung  bedingt.  Es  mag  hier  nur  darauf  hingewiesen 
werden,  daß  im  Hamburger  Hafengebiet  z.  B.  die  Binnenschiffe, 
die  den  Waltersbofer  Häfen  zugeführt  werden,  vom  Roßkanal 
her  den  Köhlbrand  und  damit  den  Seeverkehr  Harburgs  win- 
kelrecht kreuzen.  Wenn  man  bei  dem  regen  Hamburger  Hafen- 
verkehr gegen  diese  Kreuzungsart  keine  Bedenken  getragen 
"  hat.  so  kann  sie  für  die  Weserkreuzung  des  Bramsche-Stade- 
Kanals  nicht  als  unzulässig  oder  unzulänglich  angesehen 
werden,  besonders  nicht,  wenn  man  die  vorgesehenen,  weit- 
gehenden Sicheruiigsmaßnahmen  in  Rücksicht  zieht. 

Ebensowenig  kann  die  Notwendigkeit,  bei  Einführung  de> 
-  Kanals  unterhalb  statt  oberhalb  Hamburgs  eine  neue  Zoll- 
a  b  fertigungßstelle  schaffen  zu  müssen,  irgendwie  ak 
ausschlaggebend  angesehen  werden.  Denn  durch  den  neuen 
Verkehrsweg  wird  zweifellos  ein  so  großer  neuer  Binnenschiffs- 
verkehr nach  Hamburg  erweckt  werden,  daß  der  Zollhafen 
Müggelburg  jedenfalls  eine  solche  Erweiterung  wird  erfahre! 
müssen,  daß  sie  am  besten  durch  ein"  ganz  neue  Anlage  ge 
schaffen  werden  wird.  Dazu  bietet  sieh  bei  der  Einmündung 
des  Kanals  unterhalb.  Hamburgs  eine  vorzügliche  Gelegenhei- 
auf Alten  wenler. 

Bevor  ein  Urteil    über    die  wirtschaftliche  Berechti- 
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■gütig  und  Bauwürdigkeit  eines  der  beiden  Kanalpläno 

•  abgegeben  wer  Ion  kann,  ist  zu  untersuchen,  ob  sich  micht  eine 
-.  Linie  _  finden  läßt,  die  ohne  BenachteHiigung  der  Weserhä  Een 

für  Mamburg  mindestens  die.  gleichen  verkehtistechnischen  Vor 
.  teile  bringt  wie  der  Hoya-Kanal.  Diese  Untersuchung  öst  schon 
^deswegen  außerordentlich  wünschenswert,  da  kein  Versuch  un- 
fterJassen  werden  sollte,  eine  Vermittlung  zwischen  den  von- 
einander abweichenden  Bestrebungen  der  Hauptbeteiligten,  der 
£  Weser-    und  Elbehäfen,    anzubahnen.    Von    diesem  Gesichts 

•  punkte  aus  ist  eine  Linienführung  untersucht,  bei  der  der 
Bramscher  Kanal  als  Verbindung  zur  Weser  unverändert  be- 
stehen bleibt,  während  statt  des  Stade r  Kanals  südlich  von 
Harpstedt  ein  Kanal  zur  Elbe  abgezweigt  wird.  Dieser  über- 
schreitet mit  einer  Haltungshöhe  von  +  23,0  in  N.  N.  das 
Wesertal  an  seiner  engsten  Stelle  bei  T  he  d  i  n,g  h  a  u  s  e  n  und 
Achini  aiuf  einem  13,4  km  langen  und  bis  zu  15  m  hohen 
Damm,  der  einen  Auftrag  von  20  Millionen  cbm  erfordert.  Er 
ist  also  nur  halb  so  mächtig,  wie  der  große  Damm  des  Hoya- 
Kanals.  Über  die  Weser  wird  der  Kanal  laavf  einer  Brücke 
hinweggeführt.  Die  Linie  läuft  weiter  über  Sottr.um  zur  Oste 
und  hat  nur  bei  der  Durchbrechung  der  Wasserscheide  zur  Este 
einen  außergewöhnlichen  Einschnitt  von  20  m  Tiefe,  der  auf 
22  km  Länge  einen  Aushub  von  10  Millionen  cbm  notwendig 
macht.  Auch  hierin  ist  somit  gegen  den  Hoya-Kanal  eine  be- 
deutende Verbesserung  erreicht.    Die  Linie  mündet  bei  M  o  o  r- 

.  bürg  in  die  Süde  reibe  und  findet  Ihre  Fortsetzung  zu 
den  Hamburger  Hafenanlagen  zweckmäßig  in  einem  Durchstich 
durch  Altenwerder.  Sie  ist  vom  Mittellandkanal  bis  zur  Süder- 
elbc  180,7  km  lang  und  hat  im  ganzen  4  Gefall  schleusen  und 
eine  Schutzschleuse  bei  Moorburg,  die  nur  bei  Sturmfluten1  ge- 
schlossen wird  und  sonst  dauernd  geöffnet  ist.  Für  Hamburg 
wird  durch  diese  Linie,  die  kurz  als  B  n  a  m  s  c  h  e  -  A  c  h  i  in  - 
K  anal  bezeichnet  werden  möge,  gegenüber  dem  Hoya-Kanal 
eine  Wegverkürzung  von  29  Betriebskiloineter  erzielt  (vgl.  Ent- 
fernungnstafel  I).  Die  Baukosten  betragen  für  den  Hauptkanal 
nach  Hamburg  einschließlich  des  Durchstiches  und  neuen  Zoll- 
hafens  auf  Altenwerder  1737  Millionen  M.  und  für  den  Absticg- 
kanal  von  Harpstedt  über  Delmenhorst  zur  Unterweser  (eine 
Teilstrecke  des  Bramscher  Kanals)  287  Millionen  M.  Dazu 
treten  noch  für  eine  der  Verbindung  zwischen  Unlerweser  und 
Unterelbe  dienende  Aufstiegschleuse  bei  Achim  46  Millionen  M„ 
so  daß  die  Gesaimtkosten  sich  auf  2070  Millionen  M.  belaufen.* 
Diese  sind  in  Vergleich  zu  setzen  mit  den  Baukosten  des 
Bramsche-Stade-Kanals  im  Betrage  von  1310  Millionen  M.  und 
denen  des  Hoya-Kanails  im  Betrage  von  2268  Millionen  M.  Die 
Überlegenheit  des  Branische-Achim-Kanals  gegenüber  dem 
Hoya-Kanal  ist  damit  ohne  weiteres  erwiesen,  da  er  rd.  200 
Millionen  M.  billiger  ist  als  dieser  und  für  die  Elbehäfen  und 
die  Weserhäfen  die  günstigste  Verkehrsverbindung  nach  Rhein- 
land-Westfalen darstellt.  Anders  ist  es  beim  Vergleich  mit  dem 
Bramsche-Stade-'Kanal.  da  die  Mehraufwendungen  von  760 
Millionen  M.  für  den  Bramsche- Achim-Kanal  durch  verkehrs- 
wirtschaftliche Vorteile  .aufgewogen  werden  müssen,  wenn  er 
als  der  bauwürdigere  angesehen  werden  soll.  Dabei  sind  auch 
die  Betriebs-  und  Unterhaltungskosten  zu  berücksichtigen,  die 
beim  Bramsehe-Stade-Kanal  5,9  Millionen  M.  im  Jahre  be- 
tragen, während  bei  dem  Bramsche-Aohim-Kanal  dafür  6,9 
Millionen  M.  anzusetzen  sind. 

Nachstehend  soll  zunächst  eine  Übersicht  über  die 
V  e  r  ke  h  r  s  1  ä  n  g  e  vom  westdeutschen  Industriegebiet,  als 
dessen  Verkehrsschwerpunkt  Geilenkirchen  angesehen 
werden  kann,  zu  den  deutschen  Seehäfen  gegeben  werden,  wie 
sie  sieh  .bei  den  verschiedenen  Linienführungen  stellen.  Der 
Vollständigkeit  ballier  sollen  auch  die  Angaben  für  die  vor- 
h  a  n  d  e  n  e  n  oder  in  der  E  n  t  s  t  e  h  iu  n  g  begriffenen 
Wasserstraßen  und  für  den  K  ü  s  t  e  n  k  a.  n  a  1  hinzuge- 
fügt werden,  wenngleich  die  vorliegende  Betrachtung  nicht  dar-' 
auf  im  einzelnen  ausgedehnt  werden  soll. 


Entfernuiigstafel  I. 


Von  Gelsenkirchen  nach 
über 

Bremen 
(Hafen  II) 
Str.  IBetr. 
km  !  km 

Rremertiav 
Ifäiserhfif.) 
Str  Betr. 
km  km 

Hamburg 
(Waltersh.) 
Str.  Betr. 
km  km 

Lübeck 

Str.  i  Bf  tr. 

km  i  km 

vorhandene  oder  ent- 
stehende Wasserstraßen 

380 

407 

442 

469 

726 

755 

739 

788 

Küstenkanal 

335 

402 

343 

410 

441 

523 

561 

663 

Bramsche — Stade— Kanal 

254 

285 

305 

337 

361 

407 

479 

547 

Bramsche — Achim  —  Kanal 

254 

285 

305 

337 

342 

372 

458 

511 

Hoya — Kanal  (mit  Seiten- 
kanal Hoya — Dreye) 

281 

316 

343 

378 

365 

401 

454 

510 

Hoya — Kanal  (mit  Ver- 
bindung über  die  Weser) 

303 

345 

365 

'  407 

365 

401 

454 

510 

Durch  den  Bramsche-  Achim -KanaJ  wird  gegenüber  dem 
Bramsche — Stade-Kanal  eine  Wegverkürzung  von  19  Strecken- 
öder  35  Be'trdebs-Kilomßtern  nach  Hamburg  erreicht  Für 
Lübeck  ist  der  Gewinn  etwa  gleich  groß.  Nach  den  Weserhäfcn 
sind  in  beiden  .Fällen  die  Entfertfujagen  die  gleichen.  Da  die 
Kanällänge  vom  Mittellandkanal  bis  zur  Elbe  in  beides  Fällen 
die  gleiche  (181  km)  äst,  so  haben  die  Kanalabgaben  bei  gleichem 
Einheitssatz  beidemal  die  gleiche  Höhe.  Der  Verkehr  über  den 
Bramsche— Stade-Kanal  verteuert  sich  somil  nur  durch  die 
unmittelbaren  Verkehrskosten,  die  bei  dem  Preisstand  vom  No 
vomber  1920  für  volle  Hinfracht  und  %  Rückfracht  durch- 
schnittlich 4  Pf.  für  I  1km  betrugen,  und  zwar  entfällt  davon 
etwa  je  die  Hälfte  auf  Kahnkosten  und  Schleppkosten.  Für 
diese  sind  die  Strecken-Kilometer  und  für  jene  die  Betriebe- 
Kilometer  maßgebend.  Bei  einem  Verkehr  zur  Elbe  von 
9  Millionen  t  im  .Jahre  entsteht  durch  die  oben  festgestellte  Ver- 
kürzung eine  Verminderung  der  Frachtunkosten   von  9  000  001) 

(19-2J*  +35._2K)-7      =  rd.  11  Millionen  M.  im  Jahre.  Nach 

dem'  Abzug  von  1  Million  M.  für  "höhere  Betriebs-  und  Unter- 
haltungskosten ijes  Bramsche — Achim-Kanales  bleibt  noch  ein" 
Minderausgabe  an  Frachtkosten  von  10  Millionen  M.  bestehen, 
die,  kapitalisiert,  einen  Betrag  von  200  Millionen  M.  ausmacht. 
Dieser  ist  dem  Bramsche — Achim-Kanal  zugute  zu  rechnen. 
Da  seine  Baukosten ■  aber  um  760  Millionen  M.  höher  sind  als 
die  des  Bramsche — Stade-Kanals,  so  steht  er  diesem  an  volks- 
wirtschaftlichem Wert  noch  um  560  Millionen  M.  nach,  wenn 
nur  der  Verkehr  des  westdeutschen  Industriegebietes  in  Be- 
tracht gezogen  wird.  Es  bleibt  noch  zu  prüfen,  ob  diese  Mehr- 
kosten durch  andere  Vorteile  des  Bramsche — Achim-Kanals 
etwa  noch  eingebracht  werden  können. 

In  dieser  Hinsicht  ist  besonders  die  V  e  r  k  e  h  r  s  v  e  r  - 
bindung  zwischen  Hannover  und  den  Seehäfen 
einer  Untersuchung  zu  unterziehen. 

Die  vorhandene  Verbindung  von  Hannover  über  den 
Mittellandkanal  und  die  Weser  nach  Bremen  hat  eine 
Länge,  von  233  Betriehs-dvilometern.  Sie  leidet  unter  den  be- 
kanntem Nachteilen  der  mangelhaften  Fahrwiasserverhältnisse 
der  Weser  und  der  verhältnismäßig  großen  Entfernung,  die 
doppelt  so  lang  ist  wie  der  Schienenweg.  Daran  ändertauch  der 
Bramsche — Stadedtanal  nichts  Wesentliches,  so  daß  eine  durch- 
greifende Verbesserung  des  Wasserweges  vom  hannoverschen 
Industrie-  und  Kaligebiet  nach  See  in  allen  Fällen  nur  durch 
besondere  Maßnahmen  erreicht  werden  kann,  die  aber  nicht 
nur  in  ihren  gegenseitigen  Vor-  und  Nachteilen  zu  untersuchen 
sind,  sondern  für  die  vor  allem  überhaupt  der  Nachweis 
der  wirtschaftlichen  Berechtigung  zu  er- 
bringen ist. 

Als  Ergänzung  zuun  Bramsche — Stade-Kanal  kommt  der  von 
dem  verstorbenen  Oberbaud.irektor  Franzi us  schon  verfolgte 
Plan  in  Betracht,  die  Weser  von  Bremen  bis  Nienburg  zu 
kanalisieren  und  von  dort  einen  Kanal  nach  der  Gegend  von 
Wunstorf  zu  bauen.  Außer  den  vorhandenen  beiden  Stau- 
anlagen bei  Bremen  und  Dörverden  sind  dafür  in  der  Weser 
weitere  fünf  erforderlich.  Der  Kanal,  der  zweckmäßig  durch 
das  Steinhuder  Meer  zu  führen  ist.  erhält  drei  Schleusen  und 
eine  Baulänge  von  26  km.  Die  d3aukosten  sind  nach  den 
Novemberpreisen  von  1920.  die  den  1'2'A fachen  Vorkriegspreisen 
entsprechen,  für  die  Weserkanalisierung  zu  384  Millionen  M. 
und  für  den  Nienburger  Kanal  zu  225  Millionen  M.  veran- 
schlagt. Das  sind  zusammen  609  Millionen  M.  An  drei  neuen 
Staustufen  ist  eine  Ausnutzung  der  Wasserkraft  vorgesehen, 
aus  der  durchschnittlich  im  Jahre  68.2  Millionen  Kilowatt- 
Stunden  gewonnen  werden  können.  Aus  der  Kohlenersparnis, 
die  mit  0,35  M.  für  die  Kilowatt-Stunde  angesetzt  ist,  wird  ein 
Gewinn  von  23,9  Millionen  M.  im  Jahre  erzielt.  Daraus  können 
nicht  nur  die  Betriebs-  und  Unterhaltungskosten  der  fünf  Stau- 
anlagen und  des  Kanales  im  Betrage  von  3.9  Millionen  M.  voll 
gedeckt  werden,  sondern  20  Millionen  M.  bleiben  noch  für  die 
Verzinsung  und  Tilgung  von  400  Millionen  M.  des  Anlage- 
kapitals verfügbar,  so  daß  nur  noch  209  Millionen  M.  dem 
Verkehr  zur  Last  zu  legen  sind.  Die  Gesanitkosten  dieses 
Kamalnetzes  einschließlich  des  Bramsche — Stade-Kanals  be- 
laufen sich  dann  auf  1519  Millionen  M.  Gegen  die  bestehende 
Verbindung  mit  Bremen  wird  eine  Verkürzung  von  G4  Betriebs- 
Kilometern  erreicht  (vgl.  Entfernungstafel  II).  Auch  diese  Ver- 
besserung vermag  aber  den  Wasserweg  nur  dann  vorteilhafter 
als  die  Eisenbahn  zu  gestalten,  wenn  die  auf  ihn  übergehenden 
Güter  keine  hohe  Vorbelastung  durch   Anschlußfrachten  und 


*  Durch  eine  teilweise  Abänderung  der'  Linienführung 
können  die  Baukosten  schätzungsweise  noch  um  100  Mill.  M. 
vermindert  werden.  Dies  bedingt  aber  eine  Wegverlängerung 
für  die  Elbehäfen  und  hat  auch  noch  andere  Nachteile  im  Ge- 
folge, so  daß  zunächst  auf  eine  nähere  Bearbeitung  verzichtet 
ist.  da  diese  Verbilligung  das  Gesamtbild  nicht  wesentlich  ver- 
schiebt. 
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Umladekosten  erhalten.  Dir  wirtschaftliche  Berechtigung  einer 
Ausgabe  von  209  Millionen  M.  muß  daher  angezweifelt  werden, 
bis  durch  eingehende  Verkehrsbcreehnungen  das  Gegenteil 
nachgewiesen  werden  sol  1 1<>. 

Beim  Hoyia-Kana]  ist  die  Verbindung  nach  Hannover 
durch  einen  rund  70  km  langen  Kanal  von  Armsen  aus  vor- 
gesehen, dessen  Baukosten  überschläglich  mit  560  Millionen  M. 
anzusetzen  sfiad,  so  daß  die  Gesamtsumme  hei  diesem  Kanalnet/, 
auf  2828  Millionen  M.  ansteigt.  Diese  Verbindung  ist  für  die 
Weserhäfen  18  Bctriehs-Kilometer  länger  als  der  vorerwiihnle 
Weg  über  Nienburg.  Dagegen  wird  für  Ilamlmrg  iliesem  gegen- 
ilber  eine  beträchtliche  Verkürzung  erreicht  (79  Betriebs-KiJo- 
meter  nach  Hannover-Linden). 

Beim  15  r  a  ro  sehe  —  A  c  Ii  i  in  -  K  a  n  a  1  kann  die  Verbin- 
dung in  /.weifacb<«r  Weise  ausgestaltet  werden.  Entweder  kann, 
wie  beim  Hoya-Kanal,  ein  Anschluß  'durch  einen  Kanal  von 
Hellwege  aus  erreicht  werden,  der  eine  Baulänge  von  93  km 
hat  und  überschläglich  750  Millionen  M.  kostet.  Dieser  Weg 
bringt  gegenüber  dem  Höchßchen  Vorschlag  eine  Verkürzung, 
die  für  Hamburg  14  Bctriebsdviloineter  und  für  die  Weserhäfen 
13  Botriebs-Kilonieter  beträgt.  Die  Baukosten  des  gesamten 
Kanalnetzcs  zusammen  erreichen  dabei  mit  2820  Millionen  M. 
etwa  'die  gleiche  'Summe  wie  beim  Netz  des  Hoya -Kanals.  Es 
besteht  aber  noch  die  Möglichkeit.,  die  Baukosten  beträchtlich 
zu  ermäßigen,  wenn  für  die  Verbindung  von  Hannover  und 
Hamburg  von  flellweige  aus  ein  13  km  langer  Abstieg  zur 
Allermündung  geba'ul  wird  und  inj  übrigen  wie  beim  ersten 
Vorschlag  die  kanalisierte  Weser  und  der  Nienburger  Kanal 
benutzt  werden.  Die  Baukosten  betragen  hierfür  überschläglich 
104  Millionen  M.  mehr  als  für  die  Weserkanalisierung  mit  dem 
Nienburger  Kanal,  so  daß  in  diesem  .Falle  die  vom  Verkehr 
zu  tragenden  Gesamtkosten  'des  Kanalnetzes  sich  auf  2383  Mil- 
lionen M.  stellen.  Das  sind  437  Millionen  M.  weniger  als  bei 
der  Herstellung  eines  besonderen  Anschliißkanales  nach 
Hannover. 

Wird  der  Nordhafen  in  Hannover  als  Ausgangspunkt  ge- 
wählt, so  ist  die  Weglänge  nach  Bremen  2  B'ctricbs-K'ribinetcr 
kürzer  und  nach  Haniburg  um  14  Bctriehs-Kilometer  länger 
als  beim  Hoya-dvanalnetz.  (lebt  man  dagegen  von  Hannover- 
Linden  aus,  das  den  Hauptverkehr  bringt,  so  wird  in  bel  len 
Fällen  eine  Wegverkürzung  erreicht.  Damit  ist  die  Überlegen- 
heit des  Bramsche — Aehim-iKanals  über  "den  Hoya-Kanal  auch 
in  dem  Falle  vorhanden,  wenn  zur  Verbindung  mit  Hannover 
der  billigere  Weg  über  die  Weser,  gewählt  wird.  Da  aber  schon 
die  wirtschaftliche  Berechtigung  der  Ergänzung  des  Bramsche — 
Stade-Kanals  durch  eine  Verbindung  nach  Hannover  mit  einer 
dem  Verkehr  zur  Last  zu  legenden  Ausgabe  von  209  Millionen 
Mark  in  Zweifel  gezogen  wurde,  so  ist  dies  beim  Bramsche— - 
Arhiim-Kanal  in  erhöhtem  'Maße  der  Fall.  Bei  ihm  müßten 
560  +  209  +  104  =;  873  Millionen  M.  Anlagekosten  durch  die  Ver- 
besserung der  Verkehrisverbindung  des  hannoverschen  Wirt- 
schaftsgebietes zu  den  Elbe-  und  Weserhäfen  wirtschaftlich 
g< 1  rc c h  t f e  r ti  g  t  werden. 

In  der  nachstehenden  Tafel  II  sind  die  Entfernungen  von 
Hannover  zu  den  Seehäfen  noch  einmal  übersichtlich  zu- 
sammengestellt. 


Kiitfernuiigstaiel  II. 


Von  Hannover-Nordhafen  nach 
(oder  Hannover-Linden)  •  über 

Bremen 
(Hafen  II) 
Str.  1  Betr. 
km  km 

Bremerbav. 
(Kaiserhaf.) 

Str.  !  Betr. 

km  km 

Hamburg 
(Waltersh.) 

Str.  IBetr. 
km  |  km 

Lübeck 

Str.  Betr. 
km  km 

Vorhandene   oder  entste- 
hende Wasserstraßen 

220  233 
(223)(240 

282  !  296 
(2851(303) 

460 
(479) 

474 

(497) 

473;  507 
(492)  (530) 

Bramsche-Stade-Kanal 
mit  Weser  -  Kanalisierung 
und  Nienburger  Kanal 

134  169 
(137)  (176) 

196  231 

f 199)1(238 1 

251 
(254) 

302 
308 

369  !  432 
'  372)  (438) 

Bramsche- Achim- Kanal 
mit  Anschluß- Kanal  nach 
Hannover 

141  !  158 
a60)(181) 

203  220 
(222)1(243) 

172  192 
(191)1(214) 

289 
(307) 

331 
(353) 

Bramsche- Achim-Kanal 
mit  Weserkanalisierung 
und  Nienburger  Kanal 

134 
(137) 

169 
il76) 

196 
199 

231 
(238) 

183 
186) 

220 
(226 

299  359 
(302  '(365) 

Hoya-Kanal  mit  Anschluß- 
kanal nach  Hannover 

147  171 

(166)|(194) 

209 
(2281 

233 
(256i 

181  206 
(199)(229.) 

270  315 
1 288)  (337) 

*  Die  in  Klammern  gesetzten  Zahlen  geben  die  Entfernung 
von  Hannover-Linden  aus  an. 


Zur  besseren  Übersicht  über  dir  Kosten  der  in  Ver- 
gleich gezogenen  Kanalpläne  sind  'diese  in  der  nachfol- 
genden Xahlentafol  III  aufgeführt,  wie  sie  sich  auf 
gleicher  Grundlage  für  die  Preislage  vom  November  1920 
berechnen. 


Tafel  III. 


Kosten  ü  b  e  r  s  i  c  h  t. 


Bezeichnung  des  Kanal- 
netzes oder  Abschnittes 

ßau- 
länge 

km 

Baukosten 

durch- 
gesamt schnitt- 
lich au) 
1  km 

Mill   M  Mill.  M 

Betriebs-  und 
Unterhaltungs- 
kosten 

gesamt  ,a,u' 
]  km 
Mill  M  M 

Einnahmen  aus 
Kraftgewinn 

,  ,  kapita- 
lmJabr  lisim 

Mill.M  Mill.OM 

A)  Bramscher  Kanal 
Stader  Kanal  .... 
Durchstich  Alten- 

91 
91 

3,5 

727,0 
546,5 

37,0 

8,0 

6,0 

10,6 

3,200  35  000 
2.710  29  800 

0,215  61  400 

- 

Verbindung  nach 
Rheinland-  Westf. 

185,5 

1  310,5 

7,7 

6.125  33  050 

Weserkanalisierung 
Nienburger  Kanal  . 

73.0 
26,1 

384,0 
225,0 

5,26 
8,62 

2,950  40  400 
0,910  35  000 

23.9 

478,0 

Verbindung  nach 

99,1 

609,0 

6.13 

3,860 

39  000 

23,9 

478.0 

KanalnetzBramsche- 
Stade-Nienburg.  . 

284,6 

1  919,5 

6,75 

9.985 

35  000 

23,9 

478.0 

Desgl.  abzüglich  der 
kapitalisierten  Ein- 
nahmen aus  Kraft- 
gewinn . 

284,6 

1  441,5 

5,07 

9,-985 

35  000 

— 

B)  Hoya-Kanal  .  .  . 
Zweigkanal  Hoya- 

184.3 

29,5 

2  033,0 
235,0 

11.0 
8,0 

6,45 
1,06 

35  000 
35  000 

— 

Verbindung  nach 
Rheinland- Westf. 

213,8 

2  268,0 

10,6 

7,51 

35  000 

Kanal  nach  Hanno- 
ver (überschlägl.) 

70 

560 

8 

2,45 

35  000 

Kanalnetz  des  Hoj  a- 

283,8 

2,828,0 

10 

9,96 

35  000 

— 

— 

Cj  Bramsche-Achim- 
Durchstich  Alten- 
Abstieg  zur  Unter- 
Aufstiegschleuse  bei 

180,7 
3.5 
31,2 
4,0 

1  700 
37 
287 
46 

9,42 
10,60 

9.27 
11,50 

6.330 
0,215 
1,090 
0,220 

35  000 
61  400 
35  000 
55  000 

— 

— 

: 

Verbindung  nach 
Rheinland  -  Westf. 

219,4 

2  070 

9.46 

7,855 

35  800 

Weserkanalisierung 
Nienburger  Kanal  . 
Abstieg  zur  Aller- 
mündung (über- 
schlaglich) .... 

73,0 
26.1 

13,0 

384.0 
225,0 

104,0 

5.26 
8.62 

8.00 

2,950 
0,910 

0.455 

40  400 
35  000 

35  000 

23.9 

478.0 

Verbindung  nach 
Hannover  

112,1 

713,0 

6,46 

4,315 

38  500 

23.9 

478.0 

KanalnetzBramsche- 
Achim  -  Nienburg 

331.5 

2  783,0 

8.4 

12,170 

36  800 

23.9 

478.0 

Desgl.  abzüglich  der 
kapitalisierten 
Hinnahmen  aus 
Kraftgewinn   .  .  . 

331,5 

2  305,0 

6.96 

12.170 

36  800 

Aus  den  vorstehenden  Untersuchungen  geht  einwandfrei 
hervor,  daß  der  Hoya-Kanal  nicht  die  günstigste  Verbindung 
nach  Hamburg  darstellt.  Die  Vorteile.  Hie  er  den  Elt>ehäfen 
gegenüber  dem  Bramsche — Stade-Kanal  für  die  Verbindung  mit 
Rheinland-Westfalen  bringt,  sind  so  gering,  daß  diese  in  An- 
betracht der  Nachteile  der  Weserhäfen  und  der  gewaltigen 
Mehrkosten,  die  er  mit  sich  bringt,  kein  Gewicht  haben.  Die 
Verbindung  nach  Hannover  vermag  aller  Voraussicht  nach 
aber  solche  Mehraufwendungen  nicht  zu"  rechtfertigen.  Im 
vorstehenden  ist  der  Nachweis  erbracht,  daß  der  Bramsche — 
Achim-Känal  eine  in  verkehrswirtschaftlieher  Beziehung  in 
beiden  Verkehrsrichtungen  günstigere  und  dabei  billigere  Ver- 
bindung zu  den  Ellve-  und  Weserhäfen  darstellt  als  der  Hoya- 
Kanal.  Damit  dürfte  der  Wettbewerb  zwischen  diesem  und 
dem  Bramscher  Kanal  .als  Teil  des  Bramsche — Achim-Kanals 
zugunsten  des  letzteren  als  entschieden  zu  betrachten  sein.  Er 
bildet  für  die  bauwürdigste  Linie  zu  den  Elbe-  und  Weserhäfen 
in  jedem  Falle  einen  festen  Grundstock.  Selbst  wenn  man  der 
Verbindung  nach  Hannover  so  große  Bedeutung  beimißt,  daß 
man  die  hohen  Sonderkosten,  die  dafür- erforderlich  sind,  für 
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gerechtfertigt  liiilt.  bleibt  er  als  unentbehrldeheg  Glied  des  gc- 
samten  Kanalnctzes  unberührt  bestehen.  Solange  aber  nicbl 
der  Nachweis  für- die  wirtschaftliche  Berechtigung  einer  neuen 
■T'asserstraße  von  Hannover  zu  den  Seehäfen  überhaupt  er- 
Bracht  ist.    was  sehr    zweifelhaft   erscheint,    muß    aber  der 


1!  r  a  in  s  c  Ii  e  — S  t  a  d  e  -  K  a  n  ;i  1  i  in  g  ;i  n  z  o  D  als  il  e  r 
b  a  n  w  ü  r  il  i  g  s  t.  e  Plan  angesehen  werb-n.  der  wegen  seiner 

geringe  iv  n  Kosten  auch  dem  Bramsche — Achim-Kanal  (rot/ 
dessen  kürzerer  Verbindung  zur  Elbe  volkswirtschaftlich  oci 
weitem  überlegen  und  deswegen  vorzuziehen  ist. 


Altpreufjische  Häfen  und  Wasserstraßen. 

Von  II.  Man  k  o  w  s  ie  i.  l):nr/.ig. 


Die  deutsche  Ostmark  erfreut  sich  nicht  geringerer  Auf- 
Berksamikeit,  als  die  vom  Feinde  besetzten  Rheinland*'.  Das  «•<- 
walKsaine  Losreißen  des  Danziger  und  Memeler  Gebiete®  von 
Est-  und  Westpreußen  .soll  den  Erzfeinden  zu  wirtschaftlichen 
nnd  militärischen  Stützpunkten  dienen,  und  Franzosen  und 
Eiigländer  herrschen  dort  nach  Lust,  während  in  Pommerellen 
polnische  Wirtschaft  eingekehrt  -ist,  £  h.  einen  unverkennbaren 
Rückgang  des  Wirtschaftslebens  herbeigeführt  hat. 

Der  polnische  Korridor  schiebt  sieh  als  Fremdkörper 
Krischen  das  Deutsche  Reich  und  lähmt  den  Verkehr  zwischen 
Ost.  und  West,  die  aufeinander  angewiesen  sind.  So  ist  es  zu 
verstehen,  daß  in  Altpreußen  die  Wasserwege  eine  größere  .Be- 
achtung als  bisher  finden,  und  «laß  sich  das  bstpreußische  Wirf- 
jbhaftsleben  mehr  und  mehr  nach  der  [See  konzentriert.  Die 
Folge  dieses  veränderten  Wi rtschaf tsverkehrs  ist  der  Ausbau 
der  bestehen  den  oder  im  Entstehen  begriffenen  Wasserstraßen. 
Für  Ostpreußen  kommen  als  .solche  in  Betracht  der  Oberlän- 
disebe  und  Masurische  Kanal  sowie  der  P reget  Ebenso  erfolgt 
; •  i n<-  Erweiterung  der  Häfen  in  Meinet  Königsberg,  Frauen- 
Burg.  Elhing  und  Marienburg. 

(Iber  den  südostpreußischen  Kanal  ist  im  9.  Heft  dieser 
Schrift  vom  1.  Mai  1!)2<)  eingehend  berichtet.  Seit'  jener  Ver- 
öffentlichung ist  über  den  Ausbau  weiter  verhandelt  worden. 
Auf  einem  anläßlich  des  Ministenbesucheß  in  Alienstein  veran- 
stalt"len  .Festmahle  ihob  Regl:'nin.n:spräddeiit  von  Oppen  her- 
vor, daß  einer  der  Haupt  wünsche  des  iRegierungsbeizirks  Allen- 
stein der  Ausbau  und  die  Yc  r  1  ä  n  ge  r  U  n  g  d  es  E  1  b  i  n  g  — 
0  b  e  r  1  ä  n  d  i  s  c  b  e  n  Kanal«  bis  Allenstein  sei.  Bei  einer 
['ingehenden  Rücksprache  der  Vertreter  des  [Südostpreußischen 
Iva  naivere  ins  .mit  dem  Minister  des  Innern  und  dein  Oberpräsi- 
ilenten  Sief  a  über  die  ostpreußi sehen  Kanal])län<'  wurde  die 
Durchführung  der  Kanalpläne  im  Rahmen  von  Notstands- 
arbeiten  als  äußerst,  dringend  dargestellt,  und  der  Minister 
fegte  für  diese  Zwecke  eine  größer;'  Summe  zu.  Ebenso  fa-nden 
in  Königsberg  Besprechungen  mit  der  im  Oktober  1920  daselbst 
anwesenden  Min ister  ialkoin nüssion  statt,  in  der  alle  Einzel- 
heiten über  die  Ausführung  der  Vorarbeiten  besprochen  wur- 
den. Es  würde  in  Aussicht  genommen,  mit  den  Vorarbeiten 
am  15.  November,  spätestens  am  1.  Dezember  1920  zu  beginnen. 

Leider  ist  daraus  nichts  geworden:  denn  in  einer  Ende  Fe- 
bruar 1921  zu  Allenstein  einberufenen  Arbeitslosen-Versammlung 
des  Ortskartells  der  OhristlicheieGowerkschaften  wurde  eine  Ent- 
schließung angenommen,  in  der  es  u.  a.  heißt:  ..Wir  haben  der 
Reichs-  und  Staiatsfegierung  geglaubt,  als  im  August  v.  .1.  durch 
den  Mund  der  Minister  Hein*ze  und  Se  Verlag  versprochen 
wurde.  Notstandsarbeiten  in  kurzer  Zeit  z,u  schaffen,  in  erster 
Linie  durch  den  Bau  der  Verlängerung  des  E .1  hing — Ohe  in- 
ländische n  Kanals.  Unser  Vertrauen  ist  enttäuscht 
Worden.  Nicht  einmal  die  Verarbeiten  Averdon  von  der  Staats- 
regierung gewissenihaft  und  schnell  gefördert.  Wir  können 
nicht  warten:  denn  wir  hungern,  und  unsere  Zahl  wächst  mit 
federn  Tage,  mit  dein  die  Konjunktur  der  Gewerbebetriebe  sinkt. 

Zum  letzten  Male  wenden  wir  uns  an  die  iStaatsregierung. 
Der  Kanalbau  in  Südestpreußen  bedeutet  im  Augenblick  und 
für  die  Dauer  uns  und  der  .Nachwelt  mehr  als  eine  gewöhn- 
liche Notstandsarbeit.  Er  bedeutet  die  Heb  ung  aller  (1  e  - 
werbe  und  verbürgt  die  dauernde  MWirheschä ftigung  von 
Hunderten  von  Arbeitern.  Die  Wirarbeiten  für  eine  Teilstrecke 
sollen  beendet  sein.  Hunderte  von  Arbeitern  können  schon 
jetzt,  und  nach  Vollendung  der  übrigen  Vorarbeiten  Tausende 
dauernde  Beschäftigung  finden.  Holzindustrie  und  Gewerbe 
.werden  durch  den  Kanalbau  für  Jahrzehnte  Mohrheschä ftigung 
finden. 

Ostpreußen  ist  vom  Reich  abgeschnitten:  Südost preußen 
mein-  als  der  an  Wasserstraßen  reiche  nördliche  Teil.  Des- 
wegen fordern  wir  den  Ausbau  und  in  erster  Linie  jetzt  die 
Verlängerung  d  es  O  0  e  r  1  ä  n  d  i  s  c  h  e  n  Kanals  zu- 
nächst bis  Allenstein.  Mit  der  jeteigen  Behandlung  der  Ange- 
legenheit werden  wir  uns  keinesfalls  zufriedengeben."  — 

Im  Januar  1921  wurde  bezüglich  des  M  a  s  u  r  i  s  c  h  e  n 
Kanals  -gemeldet,  daß  die  Arbeitern öglichkelt  bei  denjenigen 
Arbeiten,  die  im  staatlichen  Eigenbetriebe  ausgeführt  werden 
mußten,  recht  gering  war.  und  daß  unverheiratete  Arbeiter  nur 
noch  an  drei  Tagen  der  Woche  beschäftigt  werden  konnten. 
Da  die  Eigenbetriebsbaustclle  nicht  hochwasserfrei  liegt,  so 
Ovaren  zeitweise  auch  vollständige  Ajbeitsunterbrechungen 
laicht  zu  vermeiden.  Das  Oberpräsidium  hatte  aber  Vorsorge 
getroffen,  daß  die  Arbeit  nicht  ganz  ruhte. 


Die  Frage,  ob  der  Masurische  Kanal  vorweg  zu  eng  angelegt 
worden  sei  und  den  Anforderungen  der  heutigen  Schiffahrt 
nicht  entspreche,  soll  hier  nicht  weiter  untersucht  werden.  Zur 
Hebung  des  Verkehrs  wird  der  einmal  fertige  Kanal  sicher  bei- 
tragen; zumal  bei  den  hohen  Eiscnbahnfrachlcn.  In  den  vom 
Kanal  durchzogenen  Gegenden  liegen  fruchtbare  Gegenden, 
leren  Bodenerzeugnisse  günstig  befördert  werden  können.  Die 
schon  lange  geforderte  Regulierung  des  Ober- 
prcgels  wird  noch  einige  Zeit  dauern.  Am  nötigsten  war 
der  Ausbau  der  Strecke  von  Inslerburg  bis  Bubainen  nötig,  wozu 
bereits  im  August  1920  vom  Hauptaussohuß  der  Preußischen 
Bundesversammlung  500  000  Mark  bewilligt  wurden. 

Daß  die  ost  preußischen  Wasserstraßen  einen  viel  lebhaf 
teren  Güterverkehr  als  früher  haben,  beweist  die  unzulängliche 
Größe  der  Hafenanlagen.  Sowohl  in  Memcl.  als  auch  in  Königs- 
berg und  Elhing  werden  sie  erweitert.  Das  Memelgebiei  mil 
245  116  ha  und  140000  Ein  weihnern  soll  zwar  ein  eigenes  Staats- 
wesen bilden,  aber  es  gehört  vermöge  seiner  geographischen 
Lage  zum  preußisch-litauischen  .Staatsgebiet  und  will  als  solches 
auch  angesehen  werden.  Im  Meineier  Hafen  fehlte  es  seit 
Jahren  an  guten  Liegeplätzen  für  moderne  Lade-  und  Lösch  - 
anlagen,  so  daß  dei'  Ausbau  schon  während  des  Krieges  erfolgen 
sollte.  Die  eisten  Mittel  sollten  im  preußischen  Staatshaushalt 
bewilligt  werden,  und  es  hatten  auch  bereits  kleine  Bauarbeiten 
begonnen.;  Da  kamen  die  politischen  Veränderungen,  und  die 
Hafenbauten  ruhten,  durften  aiber  nicht  aufgegeben  werden. 
Mitau.  Libaü,  Königsberg  bauen  ihre  Hafenanlagen  aus  od-r 
haben  sie  bereits  ausgebaut,  und  so  wurde  vom  Lanlesdirek- 
torimn  rlcs  Menielgebiets  ein  FI  a  f  c  n  b  a  u  ausse  h  u  ß  ein- 
gesetzt, der  die  Erweiterung  des  Hafens  in  die  Hand  nehmen 
sollte.  > 

Die  rührige  Memeler  Handelskammer  hat  zu  der  Hafenbau: 
traue  folgende  E  n  t  s  c  h  1  i  e  ß  u  n  g  angenommen: 

..Die  H  a  n  d  e  1  s  k  a  in  in  e  r  ihat  zu  dieser  Hafenausbauf rage 
folgende  Entschließung  angenommen:  Die  Handelskammer 
•rsucht  den  Staatsrat  und  das  Landesdiiektoriuni  mit  Rücksicht 
[inf  die  leider  so  rückständigen  Hafenbauten  des  Memeler 
Hafens,  allerschnellstens  einen  festen,  großzügigen  Plan  fül- 
len Ausbau  des  Hafens  von  Sachverständigen  ausarbeiten  zu 
lassen  und  fortlaufend  in  den  nächsten  Jahren  größere  Summen 
zum  Aushau  des  Hafens  zur  Verfügung  zu  stellen.  Nur  wenn 
diese  aller  wichtigste  Aufgabe  des  Memelgebietes  allerschnell- 
stens in  die  Wege  geleitet  wird,  kann  Meine  1  den  Konkurrenz- 
häfen  Liliau  und  Königsberg  gegenüber  seine  Aufgaben  erfüllen. 
Li  bau  ist  bereits  großzügig  ausgebaut,  und  Köuisberg  hat 
durch  die  jahrzehntelange  Bevorzugung  sich  zu  einem  Kon- 
kurrenzhafen  emporgearbeitet.  Es  ist  daher  die  aller drinjrl ichstc 
Aufgabe  der  hiesigen  Behörden,  den  von  der  Natur  so  wunder- 
bar gestaiteten  Memeler  Hafen  so  leistungsfähig  herausteilen, 
daß  er  die  ihm  nunmehr  vom  Schicksal  augenscheinlich  zu- 
gedachten Aufgaben  vidi  und  ganz  bereits  in  allernächster  Zeit 
erfüllen  kann.": 

Das  Me.nielgebiet  muß  sich  trotz  aller  Unsicherhci t  der 
politischen  Lage  Grundlagen  für  den  wirtschaftlichen  Aufbau 
schaffen  und"  hat  dies  bereits  getan  durch  Errichtung  einer 
eigenen  Wirtschaftspolitik  und  eines  besonderen  Zollsystems. 
Der  neue  Zolltarif  ist  bereits  am  1.  Januar  1921  in  Kraft  ge- 
treten, und  für  den  Hafenausbau  soll  von  jeder  Million,  die  an 
Steuern  und  Zöllen  über  18  Millionen  Mark  hinaus  einkommt. 
der  vierte  Teil  für  den  Hafenausbau  zur  Verfügung  gestellt 
werden.  Uber  30  Millionen  Mark  hinaus  sollen  sogar  drei 
Viertel  für  den  Hafenausbaii  verwendet  werden. 

Vom  K  ö  n  i  g  s  b  e  r  ge  r  Hafenausbaii  wurde  Ende 
Januar  1921  gemeldet,  daß  im  vergangenen  Jahre  rund  200000  cbm 
Erde  aus  dem  Hafenbecken  IV  gebaggert  und  zur  Aufhäufung 
von  Hafengelände  benutzt  wurde.  Desgleichen  wurden  rund 
1  So  000  cbm  sandiger  Füllboden  [ins  dem  Haff  sowie  Aufspülung 
zur  Aufhellung  von  Hafengelände  ausgebaggert.  Auch  dem 
südlichen  Pregelufer  wurden  rund  30000  cbm  Boden  zur  Er- 
höhung entnommen.  Die  Herstellung  von  Beton-  und  Ziegel- 
stein mauer  werk  der  Ufermauern  am  Hafenbecken  IV  umfaßte 
etwa  G000  cbm.  Auch  alle  anderen  Arbeiten  schritten  mächtig 
fort. 

Der  kleine  V  r  a  u  c  n  b  u  r  ge  r  Hafen  kommt  zwar  für 
größere  Schiffe  weniger  in  Betracht:  aber  auch  er  wird  her- 
gestellt   werden,    In    der   ersten  Februarhälfte    dieses  Jahres 
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weilte  in  denn  kleinen  Ifaffstädtchen  Frauenburg  der  Re- 
gierungspräsident aus  Königsberg  und  erklärte  in  einer  gemein- 
samen Sitzung  des  Magistrats  und  der  (Stadtverordneten;  daß 
die  -Regierung  verpflichtet  sei,  für  die  Wiederherstel- 
lung d  e  s  Fra  u  e  n  b  u  r  g  e  r  II'  a  f  e  n  s  nach  hesten  Kräften 
niitzusorgen.  Zu  den  von  Provinz,  Kreis  und  Stadt  'bewilligten 
Mitteln  im  Betrage  von  CO  ODO  M,ark  werde  die  Staatsregierung 
hoffentlich  'die  gleiche  Summe  hinzufügen.  Der  Frauenburger 
Hafen  ist  nämlich  so  versandet  und  unbenutzbar,  daß  so  gut 
wie  kein  Verkehr  darin  stattfindet.  Die  Hafenarbeiten  sollen 
aufgenommen  werden,  sobald  das   Haff  eisfrei  wird. 


Der  bereits  gemeldete  (Erweiterungsbau  des  Elb  In  ger 
Hafens  ergibt  sich  schon  aus  der  bevorstehenden  Ver- 
längerung des  Elbing-Oberländischen  Kanals  bis  Allenstemi 
Die  Güter  aus  dem  Oberlande  gehen  jetzt  in  größerem  Umf'ingc 
durch  den  Kanal,  der  sich  in  der  Tat  als  zu  klein  erweise. 

Unterhalb  der  Nogatbrücke  bei  Marienburg  ist  am 
rechten  Ufer  ein  Hafen  in  der  Entstehung  begriffen,  wozu  die 
Stadtverordnetenversammlung  740  000  Mark  bewilligt  hat. 
Marien-burger  .Handelskreise  rechnen  mit  einem  lebhaften  Ver- 
kehr iau.f  der  Nogat  und  wollen  rechtzeitig  einen  Umschlag- 
hafen mit  Gleisanlage. 


Technische  Mitteilungen 


Der  Flußsch'fibau  der   Gufehoffnungshütte,  Aktienverein  für 
Bergbau  und  Hüttenbetrieb,  Oberhausen/Rhld. 

Die  Gutehof f nun gshütte  errichtet  zurzeit  auf  ihrem  am 
Rhein  gelegenen  Gelände  in  Walsum  eine  Flußschiffswerft, 
die  nicht  nur  in  bezug  auf  ihre  Bauleistungen  die  größte  ihrer 
Art  sein  wird,  sondern  vor  .allem  durch  die  Einführung  einer 
neuzeitlichen,  im  deutschen  Schiffbau  noch  nicht  durchgeführ- 
ten Bauweise  größtem  Interesse  begegnet.  Eine  Beschreibung 
dieser  neuen  Werft-  und  Hellinganlagen  an  Hand  von  Plänen 
sowie  eine  Erläuterung  der  Durchführung  -der  neuen  Arbeits- 
methode einer  Serienherstellung  von  Flußf  ahiwugen  aller  Art 
soll  späteren  Ausführungen  .an  dieser  Stelle  vorbehalten 
bleiben. 

Die  bisherigen  Leistungen  der  Gutehoffnungshütte  im  Fluß- 
schiff'bau,  die  bereits  mit  der  Errichtung  der  iSchiffs-  und 
Reparaturvverf t  auf  der  „Insel"  in  Ruhrort- im  Jahre  1828  ihren 
Anfang  genommen  haben,  sind  selbst  in  der  Fachwelt  heute 
teilweise  in  Vergessenheit  geraten. 

Schon  im  September  1828  sind  geschäftliche  Beziehungen* 
Haniel  und  Huyssen  zu  der  1825  in  Köln  gegründeten 
preußisch-rheinischen  Dampf.schiffahrtsgesellischaf  t  nachweis- 
bar. Sie  mögen  Veranlassung  gegeben  haben,  eine  eigene 
Reederei  auf  dem  Rhein  zu  betreiben  und  die  hierzu  erforder- 
lichen Fahrzeuge  auf  eigener  Werft  zu  erbauen. 

Mitbestimmend  war  fernerhin,  durch  Aufnahme  dieses 
neuen  Fabrikationszweiges  die  Möglichkeit  eines  besseren  Ab- 
satzes von  Maschinen  und  Maschinenteilen  der  zur  damaligen 
Zeit  schon  weit  ausgebauten  Sterkrader  Maschinenfabrik  der 
Gutehof  fnungshütte  zu  schaffen.  So  wurde  noch  im  Jahre  1828 
mit  dem  Bau  einer  Schiffs-  und  Reparaturwerft  begonnen  und 
das  Gelände  auf  der  „Insel"  im  Ruhrorter  Hafen  als  geeignet 
hierzu  gewählt. 

Da  in  jenen '  Zeiten  von  einem  deutschen  .Flußschiffbau 
kaum  gesprochen  werden  konnte,  so  war  es  natürlich,  daß 
die  Werft  nach  englischem  Muster  angelegt  und  von  einem 
Engländer,  unter  dem  wiederum  englische  .Schiffszimmerleute 
arbeiteten,  organisiert  und  geleitet  wurde.  Diese  Binnenschiffs- 
werft wurde  für  dam ali.ee  Verhältnisse  großzügig  angelegt, 
hatte  neben  einem  Verwaltungs-  und  Bureaugebäude  wie  aus- 
gedehnten Lagerplätzen  eine  eigene  Kraftzentrale  mit  großem 
Kesselhaus,  eine  geräumige  .Schiffsschmiede  -mit  Glühofen^  und 
Sp.antenriohtplatten,  einen  Schnürboden,  eine  mechanische 
Schreinerei  sowie  eine  Kesselschmiede.  Drei  große  Quer- 
hellinge gestatteten  das  gleichzeitige  Auflegen  von  vier  .Neu- 
bauten. Ferner  ermöglichte  ein  Slipwagen  das  Anlandnehmen 
ausbesserungsbedürf ti ger  Fahrzeuge. 

Bereits  am  12.  Juni  1831  kam  der  erste  von  der  Werft  er- 
baute, gleichzeitig  der  Personen-  wie  der  Güterbeförderung 
dienende  Dampfer  ..Stadt  Coblenz"  zur  Ablieferung. 

Die  „Stadt  Coblenz"  war  der  erste  Rheind.am.pfer.  der  auf 
einer  deutschen  Werft  vom  Kiel  bis  zum  Flaggenknopf  erbaut 
wurde. 

Im  Jahre  1833  lief  der  Da-mnfer  „Stadt  Mainz",  1835  der 
„Kronprinz  von  Preußen"  elücklich  vom  .Stapel. 

Die  Zeit  um  1840  brachte  allgemein  für  die  Schiffswerften 
eine    Krise.    Der    Ubergang    vom   Holz-    zum  Eisenschiffbau 


*  Vgl.  Geschichte  der  Gutehoffnungshütte  1810—1910. 
der    damaligen  Besitzer    der  Gutehof  fnungshütte:  Jakobi, 


machte  eine  völlige  Umstellung  der  Werfte  erforderlich.  Auch 
diese  Frage  wurde  von  der  Ruhrorter  Werft  schnell  und  glück- 
lich gelöst.  Gleichzeitig  bemühte  man  sich  eifrig,  die  volle 
Wettbewerbsfähigkeit  mit  ausländischen  Werften  zu  erreichen. 

So  kamen  1843  die  ersten  eisernen  Schleppkähne  zur  Alt- 
lieferung, denen  im  Jahre  1844  der  erste  „Remorqueur"  folgte. 
Den  Beweis  für  die  Güte  der  um  diese  Zeit  erbauten  eisernen 
Schleppkähne  hat  der  bei  der  Reederei  Franz  Haniel'  & 
Gie.  in  Duisburg-Ruhrort  bis  heute  ununterbrochen  im  Dienst 
befindliche  Schleppkahn  „Rheinpreußen"  voll  erbracht. 

Nach  weiteren  glücklichen  Ablieferungen  von  Fahrzeugen 
aller  Art,  namentlich  auch  von  Rheinschleppdampfern,  hatte 
die  Werft  um  1860  eine  erhebliche  Bedeutung  erlangt.  Es  be- 
standen nicht  nur  Beziehungen  zu  den  meisten  deutschen 
Reedereien,  sondern  auch  von  ausländischen  Schiffahrtsgesell- 
schaften konnten  Aufträge  hereingeholt  werden.  Auch  zu  d'er 
damals  entstehenden  preußischen  und  norddeutschen  Bundes- 
marine bestanden  enge  Beziehungen. 

Mit  fortschreitender  Zeit  jedoch  hatte  die  Werft  unter  deni 
Wettbewerb,  namentlich  der  holländischen  Werft,  schwer  zu 
leiden.  Infolge  der  in  Holland  um  etwa  25  Proz.  geringeren 
Arbeitslöhne,  des  Fortfallens  der  in  Deutschland  von  den 
Arbeitgebern  aufzuwendenden  Kosten  der  sozialen  Arbeiterver- 
sicherungen  (Kranken-,  Unfall-  und  Altersversicherung),  na- 
mentlich auch  des  billigeren  Bezuges  von  Schiffbaustahl  usw. 
vermochten  die  holländischen  Werften  dauernd  billiger  anzu- 
bieten. Unter  diesen  Umständen  war  eine  gewinnbringende 
Fortführung  des  Unternehmens  nicht  mehr  möglich,  und  so 
wurde  denn  im  Juli  1899  die  Ruihrort.er  Schiffswerft  als  Opfer 
dieser   Verhältnisse   außer  Betrieb  gesetzt. 

Außer  den  zum  Teil  sehr  umfangreichen  Ausbesserungen 
an  Schiffen  und  Schiffsmaschinen  wurden  auf  der  Werft  Von 
1829  bis  1899  folgende  Neubauten  ausgeführt: 
Anzahl  der  Fahrzeuge  Schiffsart 

32  Personen-,  Güter-  und  Personen-Dampf- 

sebiffe 

24  Rad-Schleppdampfer 

5  Schraubendampfer 
92  eiserne  Schleppkähne 

5  Güterdamnfschiffe 

4  Rheinschiffe 

2  Tauerdampfschiffe 

1  Trajektdampfschiff 
32  kleinere  Schiffe 

1  Taucherschacht 

i  Schwimmkran 

1  Elevatorschiff 
 2  eiserne-  Schuten 

Zus.    202  Fahrzeuge. 

Im  Jahre  1919  wurde  die  Wiederaufnahme  des  Flußschiff- 
baues beschlossen.  Nach  21jähriger  Unterbrechung  finden  so 
alte  Überlieferungen  der  Gutehoffnungshütte  wieder  ihre  Fort- 
setzung. Gegenwärtig  wird  an  der  endgültigen  Fertigstellung 
der  Westanlage  noch  gearbeitet.  Trotzdem  sind  bereits  zehn 
T.vpschiffe  auf  Stapel  gelegt  und  gehen  zum  Teil  ihrer  Vollen- 
dung' entgegen. 

Im  Frühjahr  1921  wird  der  Neubau  203  vom  Stapel  laufen 
können. 


Kleine  Mitteilungen 


a)  Allgemeines. 

Verkehrsteuer.  Das  Finanzministerium  teilt  auf  mündliche 

Anfrage  folgendes  mit: 

..Zur  Aufhebung  der  Verkehrssteuer  auf  natürlichen  und 
künstlichen  Wasserstraßen  ist.  ein  Ermächtigungs-gesetz  für  das 
Finanzministerium  seitens  des  Reichstages  bereits  beschlossen. 


Es  wird  in  den  nächsten  Tagen  in  Nr.  28  des  Reichsgesetz- 
blattes veröffentlicht  werden,  so  daß  damit  zu  rechnen  ist.  daß 
es  14  Tage  später  in  Kraft  tritt.  Mit  der  Aufhebung  der  Ver- 
kehrssteuer ist  -also  mit  größter  Wahrscheinlichkeit  für  Anfang 
April  zu  rechnen.  Die  notwendige  Ausführungsverordnung  des 
Reichsfinanzministers  würd  ebenfalls  in  den  nächsten  Tagen 
im  Reichsgesetzblatt  veröffentlicht  werden.--' 
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Aussetzung  der  Verkehrssteuer.  Gesetz  betreffend  »eiti 
i  Weise  Aussetzung  d/»r  Erhebung  der  Verkehrssteuer  für  die  He- 
iförderung auf  Wasserstraßen.    Vom  ö.  März  1921. 

Der  Reichstag  hat  das  folgende  Gesetz  beschlossen,  das  mit 
Zustimmung  des  Roichsrats  hiermit  verkündet  wird: 

Die   Regierung  wird  ermächtigt,   die   Erhebung  der  Ver- 
kehrssteuer auf  Grund  des  Gesetzes  über  die  Besteuerung  des 
'Personen-  und  Güterverkehrs  vom  8.  April  191.7  (RGBl.  S.  329) 
für  die  Beförderung  auf  Wasserstraßen  zeitweise  auszusetzen. 
Berlin,  den  5.  März  1921. 

Der  Reichspräsident:  Eberl. 
Der  Reichsminister  der  Finanzen:  Dr.  Wirth. 
:  (Abdruck  aus  dem  Reichsgesetzblatt  Nr.  28  vom  17.  März  1921.) 

Einrichtung     deutsch  -  niederländischer  Einigungsstellen. 

Nach  langwierigen  Verhandlungen,  die  im  Auftrage  der  Ver- 
einigung von  Handelskammern  des  uiederrheinisch-westfä- 
lischen  Industriebezirks  die  Niederrheinischc  Handelskammer 
Duisburg-Wesel  zu  Duisburg-Ruhrort  mit  der  Niederländischen 
Handelskammer  für  Deutschland  über  die  Einrichtung  zwischen- 
staatlicher Einigungsstellen  geführt  hat,  ist  eine  Vereinbarung 
über  den  Vertnagstext  in  der  letzten  Woche  erzielt  worden. 
Außer  von -der  Niederländischen  Handelskammer  für  Deutsch- 
land ist  der  Vertrag  inzwischen  von  der  Niederrheinischen 
Handelskammer  Duisburg- Wesel  unterzeichnet  worden.  Da  zu 
erwarten  ist,  daß  die  andern  Kammern  der  Vereinigung  noch 
im  Laufe  dieses  Monats  ebenfalls  formell  ihren  Beitritt  er- 
klären werden,  so  könnten  die  Einigungsstellen,  welche  auf 
schriftlichen  Antrag  beider  rechtsuchenden  Parteien  auch  als 
Schiedsgericht  endgültig  und  unter  Ausschluß  des  Rechtsweges 
den  Streitfall  entscheiden  können,  ihre  Tätigkeit  voraussicht- 
lich im  Laufe  des  April  aufnehmen.  Je  eher  dies  geschieht,  um 
»so  besser,  denn  eine  größere  Anzahl  von  Anträgen  liegt  schon 
vor.  Das  deutsche  Sekret  ia  r  i  a  t  w  i  r  d  b  ei  de  r 
X  i  e  d  er  rheinischen  Ha  ndels  k  >a  m  m  e  r  D  u  i  s  b  u  r  g- 
Wesel  zu  D  u  i  s  b  u  r  g  -  R  u  h  r  o  r  t,  Fürst  Bis  m  a  r  c  k  - 
straße  44,  eingerichtet,  von  dem  alle  näheren  Auskünfte  zur 
Sache  gerne  gegeben  werden.  Von  der  Konstituierung  der 
Spruchkammern  werden  wir  an  dieser  Stelle  in  Kürze  Mit- 
teilung machen  können. 

Die  wirtschaftlichen  Wirkungen  der  Reedereientschädigung. 

Nachdem  die  Reedereientschädigung  nun  auch  in  dritter 
Lesung  im  Reichstag  angenommen  ist.  .muß  sich  ihre  praktische 
Rückwirkung  auf  das  Wirtschaftsleben  alsbald  zeigen.  Wenn 
man  diese  Wirkung  beurteilen  will,  muß  man  die  E  n  t  - 
"stehung  des  Gesetzes  im  Auge  behalten!.  Das  Gesetz 
bekam  seine  Grundlage  einmal  i;m  Jahre  1917  in  Erkenntnis 
der  Notwendigkeit,  für  die  Beschaffung  .ausreichenden  Schiffs- 
raums nach  dem  Kriege  für  die  deutschen  Bedürfnisse  Sorge 
zu  tragen,  andernteils  im  Herbst  1918  nachher  Revolution,  als 
die  Arbeit  auf  den  Werften  zum  Stillstand  zu  kommen  drohte 
Es  war  ausgeschlossen,  daß  die  Reedereien  nur  mit  der  durch 
das  Beihilfegesetz  zur  Verfügung  gestellten  Summe  der  im  Bau 
befindlichen  Schiffe  fertig  bauten,  d.a  die  Löhne  und  infolge- 
dessen auch  die  M.aterd alpreise  so  riesenhafte  Schritte  nach 
oben  machten.  Damals  kam  der  Vertrag,  betreffend  das  soge- 
nannte Überteuerungsaibkommen  zustande.  Ihm  paßt  sich  das 
nunmehr  zwischen  (Regierung  und  Reedereien  getroffene  Ab- 
kommen folgerichtig  an.  Auf  der  einen  Seite  will  es  für  den 
nötigen  Schiffsraum  sorgen,  den  Deutschland  braucht,  wobei 
in  bezug  auf  den  Umfang  und  das  Tempo  der  'Bautätigkeit  den 
Verhältnissen  Rechnung  getragen  wird.  Auf  der  anderen  Seite 
soll  die  Beschäftigung  der  deutschen  Werften 
erhialtem  werden.  Denn  gelingt  es  nicht,  den  Auftrag- 
bestand, der  heute,  bei  dem  Werften  vorhanden  ist,  wenigstens 
zu  erhalten  —  und  dazu  würde  die  Reederei  aus  eigener  Kraft 
ja  nicht  imstande  sein  — ,  so  müßte  in  kurzer  Zeit  eine  starke 
Arbeitslosigkeit  eintreten,  und  der  deutsehe  Schiffbau  würde 
naturgemäß  auch  technisch  sehr  starke  Einbuße  erleiden.  Denn 
ein  Gewerbe  kann  nur  technisch  -auf  der  Höhe  bleiben,  wenn 
es  einigermaßen  laufende  und  volle  Beschäftigung  hat.  Daß 
die  Werften  unter  den  heutigen  Verhältnissen  namhafte  Auf- 
träge vom  Auslande  hereinbekommen  können,  erscheint  aus- 
geschlossen angesichts  der  in  allen  Ländern  fühlbaren  Über- 
produktion von  Schiffsraum.  Das  neue  Gesetz  sieht  darum  vor, 
daß  90  Proz.  der  Entschädigung  zu  Neubauten  auf  den  deut- 
schen Werften  verwendet  werden  müssen  und  wird  voraussicht- 
lich für  einige  Jahre  den  deutschen  Werften  Beschäftigung 
geben.  Alsdann  darf  man  wohl  erwarten,  daß  die  deutsche 
Schiffahrt  soweit  wiederhergestellt  ist,  daß  sie  einen  gewissen 
laufenden  Bedarf  an  Reparaturarbeit  und  auch  an  Neubauten 
hat,  den  sie  dann  allerdings  aus  eigenen  Mitteln  bestreiten 
müßte.  Nur  so  kann  man  auch  die  deutsche  Schiffbauindustrio 
langsam  wieder  einer  Gesundung  entgegenführen.  Diese  In- 
dustrie ist  ja  neben  der  Reederei  durch  den  Krieg  ganz  unge- 
heuer geschädigt.  Die  gesamte  Bautätigkeit  für  die  Kriegs- 
marine ist  in  Fortfall  gekommen  und  auch  die  für  die  Handels- 
flotte drohte  verloren  zu  gehen.  Es  ist  kaum  auszudenken, 
welche  Einbuße  ein  starker  Rückgang  in  der  deutschen  Schiff- 


l.auindnslrie  zur  Folge  gehabt  hätte.  In  ihrer  Grundlage,  in 
lein  ffberteifarungsabkommen  der  Revolution  war  die  Reederei- 
entschädigung  ein  großziigigiges  Stück  der  Erwerh&SMlffir- 
sorge,  und  so  stellt  sich  auch  das  endgültige  Abkommen  jejz! 
dar.  Hinzukommt,  dal.!  es  ja  auch  nach  und  nach  unserer  zum 
großen  Teil  ans  Lohn  und  Brot,  geworfenen  seemännischen  Be 
völkerumg  wieder  die  Möglichkeit  der  Beschäftigung  schaffen 
wird.  Damit  wird  allmählich  auch  die  so  hochstehende  deutsche 
Seem.annschaft  auf  dem  Weltmeer  wieder  zur  Geltung  kommen. 

Unterstützungen  für  die  abstimmungsberechtigten  sdiiiTs 
eigner.  Durch  die  Vereinbarungen  des  Schiffer-Betriebs- Ver 
b  an  des  für  die  Oder  und  der  vereinigten  Verbände  der  heimat- 
treuen  Oberschle.sier  sind  Gelder  bereitgestellt  worden,  hui 
solchen  Schiffseignern,  die,  um  die  Abstimmungsrcisc  vorzu- 
nehmen, Uilfskrä  ft.e  auf  ihren  Fahrzeugen  einstellen  mußten, 
Heihilfe  zu  gewähren.  Gesuche  sind  an  den  Sobiffer-Betriebs- 
verband  für  die  Oder  Breslau,  Scliwertstr.  6,  zu  richten. 

Schiffbau.  Die  Dresdner  Maschinenfabrik  und  Schiffswerft 
Übigau,  Aktiengesellschaft.  Drcslen-N.  lieferte  kürzlich  mit 
bestem  Erfolg  die  ersten  zwei  Serienschiffe  der  von  der  Kanal 
baudirektion  Essen  in  Auftrag  gegebenen  Monopokchlepper  von 
130  indizierten  Pferdestärken  an  die  auftraggebende'  'Behörde' ah. 

Beim  Bau  dieser  Schlepper  wurde  zur  Erzielung  möglichst 
sparsamen  Betriebs  Überhitzer,  Abdampfentöler,  Filter,  Vor- 
wärmer, Kugellager  usw.  eingebaut. 

Zurzeit  sind  die  Werke  obiger  Firma  in  Dresden  und  in 
Regensburg  mit  Neubauten  gut  beschäftigt. 

b)  Rhein  und  westdeutsche  Wasserstraßen. 

Hollands  Entscbeidung  in  der  Rheinfrage;  Bekanntlich  hat 
Holland  bisher  die  auf  den  Rhein  bezüglichen  Bestimmungen 
im  Friedensvertrag  nicht  anerkannt  und  es  hat  auch  an  Iii' 
letztjährige  erste  Tagung  der  neuen  Zentralkomimission  für  die 
Rheinschiff ahrt  keine  Delegierten  entsandt.  Die  holländisch" 
Regierung,  die  im  letzten  Jahre  in  einem  Orangebuch  an  die 
Gneralstaaten  ihren  Standpunkt,  festgelegt  hat,  hatte  sofort 
nach  Abschluß  des  Friedensvertrages  sich  bereit  erklärt,  gemäß 
Art.  854  des  Friedensvertrages  mit  den  alliierten  Mächten  in 
Unterhandlungen  -  einzutreten,  die  sodann  am  20.  März  19S0 
an  die  Hand  genommen  wurden.  In  den  letzten  Tagen  ist  nun 
■endlich  eine  Einigung  zwischen  den  Verhandelnden  .zustande 
gekommen.  Das  bezügliche  Protokoll  ist  datiert  vom  21.  Ja- 
nuar 1921  und  es  verbreitet  sich  über  die  acht  Punkte,  in  denen 
sich  nun  Holland  unter  Vorbehalt  der  Ratifikation  durch  das 
Parlament  mit  den  Vertretern  Frankreichs,  Belgiens.  Englands 
und  Italiens  geeinigt  hat.  Die  Vertreter  Hollands  bei  den  Ver- 
handlungen waren:  der  holländische  Gesandte  in  Paris,  Dr. 
J.  London,  Prof.  M.  van  Eysing.a.  Lohrer  für  Völkerrecht  an  der 
Universität  Leyden  und  holländischer  Vertreter  in  der  bis- 
herigen Rheinkonimission,  und  A.  G.  Kröller.  Mitglied  der  Wirt- 
schaftsdirektion im  Ministerium  des  Äußern.  Auf  Grund  der 
Resultate  der  nun  beendigten  Verhandlungen  hat  die  hollän- 
dische Regierung  soeben  einen  Gesetzentwurf  dem  Parlament 
vorgelegt,  in  welchem  sie  um  die  Ermächtigung  nachsucht  zur 
Zustimmung  zu  den  Artikeln  65.  334 — 356  und  358 — 362  des 
Fri  edensve  rt  rages. 

Das  Ergebnis  der  Verhandlungen  wird  im  erwähnten  Ge- 
setzentwurf  folgendermaßen  dargelegt. 

1.  Die  Bestimmungen  der  Ergänzungsakte  vom  18.  Sept. 
1895  und  das  Übereinkommen  vom  4.  Juni  1898  werden  in 
gleichem /Maße  wie  die  Mannheimer  Rheinschiffahrtsakte  vom 
17.  Oktober  1868  auf  die  Rheinschiffahrt  angewendet. 

2.  Am  Zustandekommen  des  in  Art.  338  und  354  des 
Friedensvertrages  vorgesehenen  ., Allgemeinen  Ubereinkommens 
betr.  die  Freiheit  des  Verkehrs  und  des  Transits"  wird  Holland 
in  gleicher  Weise  mitwirken  wie  die  übrigen  in  der  Zentral- 
kommission für  die  Rheinschiffahrt  vertretenen  alliierten  und 
assoziierten  Mächte. 

3.  Die  beiden  im  Friedensvertrag  vorgesehenen  Vertreter 
Hollands  in  der  Zentralkommission  werden  befugt,  noch  einen 
weiteren  holländischen  Vertreter  mit  den  gleichen  Kompetenzen 
beizuziehen. 

4.  Die  Bestimmungen  des  Art.  356  des  Friedensverträge« 
dürfen  nicht  so  interpretiert  werden,  daß  sie  die  territoriale 
Ausdehnung  der  Kompetenzen  der  Zentralkonimission  und  die 
von  ihr  erlassenen  Reglemente  beeinträchtigen. 

5.  Die  in  Artikel  358  vorgesehenen  Arbeiten  zu  Wa->ei- 
entnabmen  aus  dem  Rhein  zu  Zwecken  der  Bewässerung  und 
der  Speisung  von  Kanälen  dürfen  nur  mit  Genehmigung  der 
Zentralkonimission  ausgeführt  werden,  und  was  die  Kanäle  an- 
belangt, so  darf  es  sich  nur  um  Seitenkanäle  hau  lein. 

6.  Der  Artikel  359  des  Friedensvertrages  soll  in  keiner 
Weise  die  Frage  präjudizieren.  ob  ein  Staat  seine  Delegierten 
bereits  ernannt  hat  oder  nicht. 
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7.  Artikel  361  räumt  Belgien  das  Rocht  ein  auf  Erstellung 
eines  Großschiffahrtsweges  vom  Rheine  zur  Maas,  der  nieder- 
ländisches Gebiet  durc  lisch  neidet  und  der  'unter' dieselbe  Ver- 
waltungsordnung  wie  def  Rhein  selbst  zu  treten  hat.  Gegen 
die  Legung  des  Kanals  durch  holländisches  Gebiet  hat  die 
Regierung  nichts  einzuwenden,  .aber  mit  den  anderen  Bestim- 
mungen des  Artikels  erklärt  sich  Holland  nur  einverstanden', 
wenn  sie  ausschließlich  auf  den  auf  deutschem  Gebiet  .  liegen- 
den Teil  des   Ivanais  Anwendung  finden. 

8.  Für  Artikel  368,  der  von  1er  Ausdehnung  der  Zuständig- 
keit der  Zentralkommission  auf  die  Mosel  und  den  Rhein  ober- 
halb Basel  sowie  auf  etwaig"  iSeitenkanäle  und  andere  Wasser- 
Straßen  spricht,  hat  sich  die  holländische  Regierung  aus- 
bcd'ungon.  daß  die  Ausdehnung  der  Zuständigkeit  auf  neue 
Wasserstraßen  in  Holland  nur  mit  Ermächtigung  der  Nieder- 
lande vor  sich  gehen  kann.  '  V.  K. 

Eine  französische  Rheinkommission.  Angesichts  des  TJm- 
standes,  daß  in  nächster  Zeit  Frankreich  die  ihm  abzutretende 
Rhoinflotto  in  Empfang  nehmen  soll,  hat  die  französische 
Regierung  schon  im  Dezember  eine  Kommission  ernannt  zur 
Beratung  der  Modalitäten  •der  Übernahme  der  abgetretenen 
Rhcinschiffo.  Die  Kommission  setzt  .sich  zusammen  aus  Mit- 
gliedern der  Ministerien  für  Barnten.  Finanzen.  Handel  und  In- 
dustrie und  aus  solchen  des  Generalkoni missariats  'der  .Republik 
Straßburg.  Die  Kommission  hat  bereits  'das  Programm  um- 
rissen, nach  welchem  das  Material  an  die  französischen  Gesell- 
schaften abgetreten  werden  soll,  die  sich  zu  dessen  Verwendung 
anheischig  machen  und  die  gewillt  sind,  unter  möglichster 
Wahrung  aller 'Freiheiten  eine  Vereinigung  aller  jener  franzö- 
sischer Schiffahrtsgesellschaften  zu  schaffen,  die  berufen  sind, 
auf  dein  Rheine  zu  fahren,  (um  so  der  ausländischen  Kon- 
kurrenz eher  standhalten  zu  können.  Die  dvornimission  ist  der 
Ansieht,  daß  die  Schleppdampfer  unter  eine  gemeinsame  Leitung 
gestellt  wenden  sollen  und  daß  die  Kähne  unter  die  verschie- 
denen Gesellschaften  zu  verteilen  wären.  Die  Regierung  hat 
sich  allerdings  ein  Oberaufsichtsrecht  über  die  Schleppdampfer 
verwaltende  Muttergesellschaft  vorbehalten  und  auch  verlangt, 
daß  ein  Drittel  der  Verwaltungsräte  jeweils  von  ihr  zu  stellen 
seien.  So  soll  auch  verhindert  werden,  daß  das  erhaltene  Schiffs- 
ina terial  wieder  auf  irgendwelchen  Umwegen  in  die  Hände  der 
früheren  Besitzer  zurückgelangen. 

Von  der  Rheinschiffahrtskominission.  Bei  der  Tagung  der 
Rhenischiffahrtskominiission  in  Straßburg  wurde  zum  General- 
sekretär ein  Belgier.  Hostie,  zum  llilfsse<kretär  ein  Franzose. 
Obarles  Chauguenaut-IIartniann.  ernannt.  Die  deutschen  Ver- 
treter erklärten,  daß  Deutschland  mit  einer  solchen  Regelung 
nicht  zufrieden  sein  könnte;  das  sei  nicht  gegen  die  ernannten 
Herren  gerichtet,  deren  Zuständigkeit  nicht  bestritten  werden 
sollte,  sondern  dagegen,  daß  die  Interessen  Deutschlands  in  der 
Rheinschif  fahrtskom'inissioii  planmäßig  übergangen  würden, 
trotzdem  der  Rhein  wirtschaftlich  fast  völlig  an  die  Interessen 
Deutschlands  gebunden  Lintel  ein  deutscher  Strom  sei. 

Die  neue  Ausdehnung  des  Rhenaiiia-Konzerns.  Die  Grün- 
dung der  Rhenania  Wormser  Lagerhaus-  und  .Speditions 
Akti-n-Oesellschaft  ist  am  15.  Februar  erfolgt.  Die  Gesellschaft 
hat  ein  Grundkapital  von  1000000  M.  'Die  Aktien  sind  zu 
120%  ausgegeben  und  je  zur  Hälfte  von  der  Stadt  Worms  und 
der  Rhenania  Speditions-Gesellschaf t  im.  b.  H.  vorm.  Leon 
Weiß  in  Mannheim,  der  Zentrale  des  RhenaniaRheinsebiff  ahrts- 
lvonzeins  übernommen  worden.  Dem  Aufsichtsrat  gehören 
satzungsgemäß  außer  dem  Oberbürgermeister  der  Stadt  Worms 
und  dem  General -Di  rektor  des  Rbenania-dvonzerns  drei  Stadt- 
verordnete der  Stadt  Worms  und  drei  von  dem  Rhenania- 
Konzern  bezeichnete  Persönlichkeiten  an.  Der  Vorstand  wird 
gebildet  aus  den  Herren  Ha  feudi  r<dvfor  Lafloelle  in  Worms  und 
Gerichtsaesesscr  Rosenthal  in  Mannheim. 

Die  Stadt  Worms  bringt  in  die  neue  Gesellschaft  ihr 
Lagerhaus,  ihre  Kranen-  und  Brückenanlage  im  Floßhafen  und 
ihre  7  Kranen  Litt  Handelshafen  ein  und  vermietet  der  Gesell- 
schaft eine  Reihe  von  Gebäulichkeiteu  und  Lagerplätzen.  Die 
neue  Gesellschaft  erhält  die  Vertretung  des  Rhenania-Konzorris 
für  den  Platz  Worms  und  wird  auf  der  hierdurch  geigebenen 
breiteren  Glind  läge  die  bisher  von  der  städtischen  Hafen- 
ürektion  Worms  betriebenen  (lescliäfte  als  gemischt- wirtschaft- 
liches Unternehmen  weiterführen, 

Verband  deutscher  Hafenstädte  des  Rheinstromgebietes.  In 

Mainz  fand  die  von  '.)Ci  Hafengenieinden  beschickt"  erste  Mit- 
gliederversammlung des  Mitte  Dezember  ins  Lehen  gerufenen 
Verbandes  deutscher  Hafenstädte  des  Rheinstromgebietes  und 
der  Anschlußwasserstraßen  statt.  Als  Vorort  wurde  Mainz  und 
zum  VerbandsYorsitzenden  Oberbürgermeister  Dr.  Külb-Mainz 
gewählt.  Die  Stellen  der  drei  vertretenden  Vorsi tzenden  wurden 
besetzt  mit  Oberbürgermeister  Dr.  Adenauer-Köln.  Stadtbeirat. 
Dr.  Bartsch-Mannheim  und  Oberbürgermeister  Dr.  Eichhof  f- 
Dortnmnd.  Nach  der  Annahme  der  Satzungen  und 
der     Durchbe  rätung     verschiede  ihm-    Fragen    des  Eisenbahn- 


und  Wasserverkehrs  wurde  folgende  Entschließung  gefaßt- 
..In  der  T  a  r  li  p  o  jd.f  i  k  der  Beichseisenbahnen  ist  auf  die 
Lebensbedingungen  des  Binnenwasserstraßenverkehrs  Rück- 
sicht zu  nehmen  und  auch  aus  diesem  Grunde  eine  den  wirt- 
schaftlichen Verhältnissen  entsprechende  Erhöhung  des  Tarifs 
zu  forern.  Die  Zuziehung  von  Vertretern  des  Hafen  Verbandes 
cur  das  ißheinstromgcbiet  zu  den  Verhandlungen  über  diie 
Ivsenbahntarife  ist  dringend  geboten. 

Die  künftige  Absatzmöglichkeit  der  Rnhrkohle  und  ihr 
I  bergang  von  der  Eisenbahn  auf  die  Wasserstraße.  Auf  An- 
regung des  Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten  hat  der 
Ruhrverein  schon  seit  Jahren  Feststellungen  über  dm  obtec 
Frage  gemacht  mit  dem  Ergebnis,  daß  mit  der  zunehmenden 
Kohlennot  auch  die  Kohlenlager  der  Ruhr  in  Höhe  von  800 
Millionen  rönnen  unbedingt  gefördert  werden  müssen.  Auch 
wenn  sie  als  Magerkohle  minderwertiger  ist.  so  koimnt  sie 
doidi  als  Ilausbrand  und  Lokomotivkohle  in  Betracht,  die  jeden- 
falls bedeutend  höher  im  Heiawert  steht  als  die  jetzt  vielfach 
in  der  Industrie  benutzte  Braunkehle  und  die  neuerdings  in 
Minden  und  Osnabrück  abgebauten  Kohlen.  Zwar  sagt  man.  daß 
die  Kohlennot  in  einiger  »Zeit  überhaupt  abnehmen  werde,  doch 
•ist  der  Abbau  der  Ruhrkohle  im  Herzen  des  Industriegebietes 
mit  den  zum  Teil  noch  vorhandenen  Anlagen  Volkswirtschaft.: 
lieh  doch  entschieden  wichtiger  und  wertvoller  als  die  neuen 
Braunkohlengruben  und  die  bereits  erwähnten  Abbauten  in 
Minden  und  Osnabrück,  im  Gegenteil  ist  die  Anthracitkohlc  des 
Ruhrgebietes  für  die  Dauerbrandöfen  ein  außerordentlich  -wert- 
volles Heizmaterial.  Wird  diese  Kohle  für  den  Hausbrand  ver- 
wandt, dann  werden  an  lere  Kohlen  für  andere  Zwecke  frei. 
Ein  weiterer  Einfw.and.  daß  die  Ruhrkohte  wegen  ihres  buchten 
Zerbröckeins  schlecht  in  Schiffsladungen  gebracht  werden 
könne,  wird  dadurch  widerlegt,  daß  die  Deutsche  Maschinenbau 
A.JG..  Duisburg,  dem  Ruhrverein  schon  vor  .Taliren  mitgeteilt 
hat.  daß  sie  für  die  Ruhrkohle  entsprechende  Ladovorriohtungon 
herstellt  und _  diese  im  Betriebe  zu  besichtigen  sind.  Vielleicht 
ist  es  bei  einer  Wanderversanimlung  im  Sommer  möglich,  in 
dem  -Werke  Duisburg  diese  Einrichtungen  vorführen  zu  lassen. 

Auch  von  Staatswegen  hat  man  neuerdings  auf  Anregung 
dos  Ruhrvereins  dein  Abbau  der  Ruhrkohle  und  der  Wieder- 
inbetriebnahme  der  örtlichen  Zechen  großes  Interesse  zuge- 
wandt, indem  das  neue  Sondergc-etz  für  den  Ruhrbergbau  von 
dem  hierzu  zuständigen  Ministerium  für  Handel  und  Gewerbe. 
Bergabteilung,  mit  allen  Mitteln  gefördert  wird.  Nach  einer 
Mitteilung  des  Ministeriums  von  Anfang  Februar  ist  das  Gut- 
achten, welches  der  Reichskohlen  rat  im  Auftrage  des  Ministe- 
riums durch  den  iBergasse?sor  Dr.  Kukuk.  Bochum,  hat  anfer- 
tigen lassen,  außerordentlich  günstig  für  die  künftigen  Abbau- 
verhältnisse an  der  Ruhr  ausgefallen,  so  daß  das  Ruhrberg- 
gesetz mit  einigen  unwesentlichen  Abänderungen,  nachdem  ein 
weiteres  Gutachten  des  Justizministeriums  über  die  Rechtsfrage 
der  Enteignung  der  bisherigen  unwirtschaftlichen  kleinen  Gru- 
benfelder vorliegt,  in  Räl  le  der  Lan  lesversammlung  zur  Be- 
ratung und  Genehmigung  vorgelegt  wird.  Damit  ist  erwiesen, 
daß  man  auch  an  zuständiger  Stell"  die  große  Bedeutung  des 
künftigen  Ruhrkohlenabbaues  ohne  weiteres  anerkennt. 

577  Millionen  M.  für  den  Lippeseitenkanal.  Nach  dem  vot 
dem  Kriege  aufgestellten  Voranschlag  der  Arbeiten  des  Lippe- 
seitenkanals Wesel-r-Datteln  und  Hamm— iLippstadt  war-n 
44.6  Millionen  M.  vorgesehen.  Mit  einer  solchen  Summe  ist 
natürlich  unter  den  heutigen  Zeit  Verhältnissen  für  ein  so  großes 
Projekt  nichts  anzufangen.  Die  Preußische  Landesversammlung 
hat  daher  vor  kurzem-  die  Summe  erheblich  erhöht  und  der 
Staatsregierung  für  die  Fortführung  der  Arbeiten  577  Millionen 
Mark  zur  Verfügung  gestellt.  Die  durch  den  Krieg  unter- 
brochenen Arbeiten  werden  jetzt  tatkräftig  wieder  aufgenommen. 
Von  der  Strecke  Hamm — Lippstadt  sind  etwa  10  km  fertig- 
gestellt. Von  hier  bis  Lippstadt  soll  der  Kanal  einschiffig 
gebaut  werden:  vorgesehen  sind  Ausweichstellen.  Um  den 
Höhenunterschied  von  15  Meter  zu  ül>orwindon.  sind  vier 
Schleusen  auf  der  ganzen  Strecke  geplant,  von  denen  zwd 
bereits  fertiggestellt  sind.  Drei  Eisenbahn-  und  26  Wege- 
brücken sollen  den  Kanal  überqueren.  Lippstadt  wird  einen 
Hafen  erhalten,  der  nicht  nur  für  die  hiesige  Gegend,  sondern 
auch  für  das  Industriegebiet  von  großer  Wichtigkeit  sein  wird. 
Aus  den  großen  Steinbrüchen  hiesiger  Gegend.  Eisenstein- 
gruben und  nicht  zuletzt  den  Wal  dangen  könnten  die  Erzeug- 
nisse in  Lippstadt  nach  dem  Industriegebiet  verfrachtet  werden 
und  aus  dem  Kohlenrevier  könnten  die  Kohlen  für  den  Kreis 
Lippstadt  auf  dem  Wasserwege  befördert  werden.  Einfuhr  und 
Ausfuhr  von  Getreide.  Kartoffeln.  Heu  usw.  könnten  durch 
Schiffsfahrten  geregelt  werden. 

Kündigung  des  Tarif  Vertrags  für  die  Binnenschiffahrt»« 
betriebe  der  westdeutschen  Kanäle.  Der  Arbeitgeberverban  1 
hat  den  ab  1.  Oktober  1920  gültigen  Vertrag  über  die  Lohn- 
und  Arbeitsverhältnisse  des  im  Kanalschiffahrtsbetriebe  be- 
schäftigten Deck-  un  l  Ma.schinenpersonals  nebst  den  abgeän- 
derten Bestimmungen  vom  17.  Xovennl>or  15)20  zum  1.  April  lf>21 
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kündigt,  Verhandlungen  werden  voraussichtlich  nach  den 
terfedertagen  stattfinden, 

Verkehr  auf  den  westdeutschen  Kanälen.  Dortmund, 
März.  In  der  Berichtswoche  konnten  Ein-  und  Ausfuhr 
h  nicht  in  den  Grenzen  der  letzten  Wochen,  wie  man  an- 
bin, weiter  (Mitwickeln.  Die  Kohlenverirachtuiig  war  zu  An- 
tig der  Woche  ins  Stocken  geraten.  Diese  Stockung  machte 
h  sowohl  im  Ortekohlenverkehr  als  ,auch  in  dem  Versand 
r  Weser  und  Nordsee  an  Schleuse  7  bemerkbar;  sie  hielt  bis 
v.a  Mitte  der  Woche  an.    Von  jetzt  an  trat  eine  Besserung 

der  Verfrachtung  ein.  die  sich  bis  Ende  der  Woche  so 
igerte,  daß  an  Schleuse  7  wieder  eine  Ansammlung  von  etwa 

Kähmen  mit  Kohlen  in  östlicher  -Richtung  erfolgte.  Man 
n-t  die  unerwartet  eingetretene  Stockung  in  dem  Kohlen- 
rsaml  auf  die  Übe  rsch  ich  teuf  rage  zurück.  Das  Abschleppen 
c  belade  neu  Schiffe  erfolgte  ziemlich  prompt;  die  Zufuhr 
ivr  Kähne  war  befriedigend.  Das  Abschleppen  von  Leer- 
ini  ab  Schleuse  1  zu  den  einzelnen  Häfen  erfolgte  in  ein 
I  zwei  Tagen.  Der  Verkehr  im  Kanalge.biet  zeigte  in  der 
richtswoehe,  daß  das  -Schlepp am t  in  gewöhnlichen  Zeiten 
in  Verkehr  gewachsen  ist,  aber  in  Zeiten  eines  leibhaften  Vor- 
lir-s  bzw.  der  Hochkonjunktur  versagt.  Der  Verkehr  vom 
ein  zum  Kanal  hat  nachgelassen.  Man  führt  den  Rückgang 
f  die  Besetzung  von  Duiaburg-iRuhrort  zurück;  es  werden  an- 
leinend wohl  Schwierigkeiten  infolge  der  veränderten  Ver- 
Itnisse  befürchtet.     Die  Einzuführen  in  Emden  waren  nicht 

reichlich  wie  in  der  letzten  Zeit;  infolgedessen  waren  die 
.nalverf rachtungen  geringer.  -In  dem  Dortmunder  Bezirk 
tuen  nur  16  Erzkähne  an  gegen  32  in  der  Vorwoche.  Für 

nächsten  Wochen  werden  mehr  Dampfer  mit  schwedischem 
z  erwartet,  so  daß  die  Aussichten  für  den  Känalyerkebr 
sser  sind.  Die  Getreidezufuhren  waren  reichlich  in  Emden, 
ßer  dein  erwarteten  Dampfer  ..Circassia"  traf  gegen  Ende 
•  Woche  noch  ein  weiterer  Dampfer  mit  8250  t  Getreide  ein, 
daß  gegenwärtig  drei  Getreidedampfer  in  (Emden  gelöscht 
rden.  Die  Zufuhren  .an  Getreide  und  Erz  in  den  Industrie- 
drk  dürften  für  die  nächsten  Wochen  wieder  bessere  sein, 
r  Wasserstand  in  den  Häfen  und  .Kanälen  ist  normal.  Die 
iiffsfrachten  sind  unverändert.  Die  Schifffer  (Arbeitnehmer) 
)-en  nach  der  Kümligung  des  bestehenden  Tarifs  durch  die 
Zeitgeber  neue  Lohnforderungen  gestellt,  über  die  in  näcfo- 
r  Zeit  verhandelt  wird.  Die  V^rkehrssteuer  wird  wahrsehejn- 
li  Anfang  April  ab  in  Wegfall  kommen.  Weser-  und  Rhein- 
sserstand  lassen  noch  zu  wünschen  übrig.  Die  Rückfrachten 
>  dem  östlichen  Kanalgetbiet  sind  noch  immer  gering. 

Dortmund,  23.  März.  Der  Verkehr  konnte  sich  in  der  Be- 
ll ts  Woche  nicht  so  weiter  entwickeln,  wie  man  in  der  Vor- 
dre angenommen  hat.  Es  machte  sich  namentlich  in.  der 
lfuhr  "ine  Stockung  bemerkbar.  Während  in  der  verganige- 
l  Woche  82  Erzschiffe  eingegangen  waren,  sank  .die  Zahl 
z.t  auf  16.  Die  Einzuführen  in  Emden  waren  geringer  aus- 
fallen, als  man  erwartet  hatte.  Die  TJmschlagsibetriebe  konn- 
:  durchweg  gut  beschäftigt  werden.  Da  die  Getreide-  und 
'.zufuhren  in  Emden  bessere  geworden  sind,  so  reebnet  man 
der  laufenden  Woche  wieder  mit  einer  reichlicheren  Einfuhr, 
igesaint  verkehrten  in  den  hiesigen  Häfen  57  (106)  Schiffe. 
)  denen  30  (Ol)  ein-  und  27  (45)  ausgelaufen  sind.  Die  ein- 
tangenen  Schleppzüge'  brachten  21  (43)  bcladene  Schiffe  mit 
i.  Kohlen.  Mais  und  Sand.  Ausgelaufen  sind  nur  28  (29) 
rr  Kähne  und  9  (16)  Schleppdampfer.  Der  Schleppbetricb  ging 
impt  vonstatten.  Der  Verkehr  auf  der  Hafen-  und  Hafen- 
inbahn  war  befriedigend. 

Hamm  im  Westf.,  23.  März.  In  der  Berichtswoche  war  der 
üf fsverkehr  weiter  ziemlich  lebhaft.  Es  sind  15  (13)  Schiffe 
!;  6131  (5521)  t  Kohlen.  Koks,  Torf  und  Mais  eingelaufen, 
hrend  1  (0)  mit  750  t  Zement  belade ne-s  Schiff  und  14  (19) 
re  Kähne  den  Hafen  verließen.  Umgeladen  wurden  vom 
liff  auf  Waggon  bzw.  auf  Lager  6188  (6473)  t  Kohlen,  Koks 
1  Torf.    Zu  Wasser  gingen  500  (500)  t  Zement. 

Herne,  23.  März.  An  den  Zechen  war  die  Kohlenverl adung 
der  Berichtswoche  etwas  geringer,  da  die  Bergleute  keine 
erschichten  mehr  verfahren.  Der  Durchgangsverkehr  an 
ileuse  7  wickelte  sich  stets  glatt,  ab.  Es  entstanden  keine 
inenswerten  Verzögerungen.  Durch  mangelhafte  Verfügung 
i  Zechenhäfen  häuften  sich  die  leeren  Schiffe,  welche  ohne 
ler  liegen.  Die  meisten  hiervon  sind  für  den  Nahverkehr 
timunt. 

WTanne  i.  Westf..  23.  März.  Der  Kohlenumschlag  im  Hafen 
aine-West  zeigte  in  der  Berichtswoche  wieder  eine  geringe 
nähme  und  belief  sich  auf  31888  (29  685)  t.  Die  Tages-Höchst- 
ätung  stellte  sich  auf  6399  (5624)  t.  Im  Osthafen  betrug  -der 
igcnladungsverkehr  im  Eingang  1984  (920)  t  und  im  Ans- 
og 1082  (772)  t.  Nachdem  schon  in  der  Vorwoche  in  der 
Puhr  von  Leerraum  ein  Aufschwung  zu. verzeichnen  gewesen 
r.  konnte  die  Berichtswoche  mit  einem  ansehnlichen  iSchiffs- 
•rat  im  Bezirk  begonnen  werden.  Leider  stand  die  Verladung 


aber  nicht  im  Verhältnis  zu  der  Menge  des  vorhandenen  Kahn 
raumes  und  ließ  teilweise  zu  wünschen  übrig.  Der  Grund  hier- 
für i-sf  einerseits  in  dem  zur  Beladung  stehenden  Waggons, 
andererseits  in  dem  gekündigten  Übeisehiehtonal.kominoii  zu 
suchen.  Die -Förderung  und  damit  die  Anlieferung  in  den 
ll;if. -ii  ist  dadurch  zum  Teil  fast  um  Y\  zurückgegangen.  Für 
die  Entente  werden  auch  fast  alle  Waschprodukte  per  Ach*' 
befördert,  und  das'  stärkere  Heranziehen  des  Bahntransportes 
als  Folge  des  recht  ungünstigen  Wasserstandes  des  Rheine  läßt 
den  Ausfall  in  .der  Verladung  Für  einzelne  Häfen  um  so  mehr 
hervortreten.  Im  Abschleppen  der  beladene*  Kähne  traten, 
abgesehen  von  geringeren  Verzögerungen,  keine  Störungen  ein. 

Giesenkirchen.  28.  März.  Die  Versorgung  mit  Leerraum  war 
in  den  Häfen  des  Bezirks  besser  als  in  der  Vorwoche,  so  laß 
auch  einer  erheblich  lobhafteren  Belieferung  hätte  entsprochen 
werden  können.  Aber  die  Einstellung  der  Ü.berschiehten  und 
Stör  ungen  in  Schachtanlagen  ließen  auch  im  hiesigen  Bezirk' 
mit  Bezug  auf  Verladung  in  den  Häfen  viel  zu  wünschen  übrig. 
Im  westlichen  Bezirk  konnte  auf  der  Zeche  Nordstern  wegen 
Versagens  der  Wasserleitung  an  mehreren  Tagen  der  Woche 
kaum  gefördert  werden.  Neben  der  Unterbrechung  der  Hafen 
belief^rung  in  Nordstern  sind  noch  andere  Zechen  zum  Teil 
so  sehr  von  dieser  Störung  in  Mitleidenschaft  gezogen,  daß 
Feierschichten  eingelegt  werden  mußten.  Mit  Erz  kamen 
3  Kähne  von  Rotterdam  an.  In  den  Kanalhaltungen  war  der 
Wasserstand  wegen  an  Schleuse  4  vorgenommener  Wasser  hau 
arbeiten  teilweise  bis  ca.  60  cm  lintef  normal,  doch  wurde  li<' 
Schiffahrt  hierdurch  nicht  behindert. 

Essen-Dellwig,  23.  März.  In  den  hiesigen  Häfen  war  die 
Zufuhr  von  Leer  räum  sowie  die  Anlieferung  von  Staatsi.aini 
wagen  zu  den  Zechen  .als  befriedigend  zu  bezeichnen.  In  der 
letzten  Hälfte  der  Berichtswoche  trafen  in  den  Häfen  leere 
Schiffe  in  großer  Zahl  ein,  so  daß  sich  die  Ko-hlenbeför derung 
glatt  abwickelte.  Da  wegen  vorgenommener  Reparatur  beim 
städtischen  Wasserwerk  die  Leitung  für  zwei  Tage  (gesperrt 
wurde,  mußten  an  einzelnen  Zechen  die  »Betriebe  am  Mittwoch 
und  Donnerstag  stillgelegt  werden,  was  eine  Stockung  in  der 
Verladung  nach  sich  zog.  Da  aus  dem  hiesigen  Bezirk  fast  von 
allen  Zechen  viele  Bergleute  zur  Abstimmung  nach  Ober- 
sehle-sien  gefahren  sind,  wurde  ein  bedeutendes  Quantum  Koh- 
len weniger  gefördert.  So  wurden  von  Matthias  Stinnes  bis 
Concordia  einschließlich  in  dieser  Woche  nur  38  800  t  Kohlen 
und  Koks  verladen  gegen  55  000  t  in  der  Vorwoche.  Es  liefen 
insgesamt  in  den  Häfen  140  leere  Schiffe  ein  und  02  beladen 
aus.    Das  Abschleppen  ging  glatt  vonstatten. 

Münster  i.  Westf.,  23.  März.  In  der  Berichtswoche  liefen 
im  Hafen  Münster  24  Schiffe  mit  insgesamt  7358  (7090)  t 
Kohlen.  Mais  und  Bruchsteinen  beladen  ein.  Der  Aus- 
gang 'betrug  23  leere  Kähne.  Die  beiden  städtischen 
Kräne  waren  die  ganze  Woche  voll  beschäftigt.  Der  Privfft- 
kahn  auf  dem  Südkai  vom  14.  bis  18.  März.  Im  Petershafen 
war  der  Kran  vier  Tage  beschäftigt.  '  Ein  Elevator  im  Peters- 
hafen  löschte  die  ganze  Woche  Mais,  der  andere  lag  still.  Auf 
dem  Süd.kai  war  der  Elevator  zwei  Tage  mit  Getreide,  besc hü  f- 
tigt,  auf  dem  Nordkai  löschten  zwei  Elevatoren  je  zwei  Tage 
Getreide.  Die  Schleuse  Münster  passierten  in  der  Berichts- 
woche: in  Richtung  Süden:  (Hernc-Ruhroi t-Rhcin)  57 
(53)  Schleppzüge  mit  158  (150)  leeren  Kähnen.  35  (38)  bcla.lcnon 
Kähnen  und  einer  Gesamtladung  von  22  072  t  (22  100).  Rich- 
ttun ig  N  o  r  d  e  h:  (Bergeshövede-Em-dten  -  [Haniburg-iOstsco|- 
Weser-Hannovcr)  49  (42)  .Schleppzüge  mit  162  (107)  bcladencn 
Kähnen.  1  (0)  leeren  Kahn  und  einer  Gesamtladung  von 
73  137  t  (94  300). 

c)  Süddeutsche  Wasserstraßen. 

Die  Finanzierung  der  südwestdeutschen  Kanalpläne.  Di- 
Finanzierung  der  südwestdeutschen  Kan.alpläne  vom  Rhein 
zur  Donau  über  den  Neckar  macht  erfreuliche  Fortschritte. 
Am  11.  Februar  d.  .1.  anläßlich  der  Vertretertagung  würtlem- 
■bergöscher  Städte  und  Genieinden  wurde  im  Stuttgarter  Rat- 
haus der  einmütige  Beschluß  gefaßt,  sich  für  Aufbringung  von 
50  Millionen  -M.  zwecks  Beteiligung  an  der  zu  gründenden 
Kanalbau- Aktiengesellschaft:  einzusetzen.  Hier  wie  auch  bei 
der  am  26.  Febru.ar  im  Heidelberger  Rathaus  stattgefundenen 
Versa  mim  hing  bad.ischer  Neckarstädte  und  Gemeinden  wurde  die 
rasche  Durchf ühriiiiig  der  Xeckarkanalisation  von  Mannheim 
bis  Plochingen,  die  Vorbereitung  für  die  Fortsetzung  bis  zur 
Donau,  sowie  der  Ausbau  der  'Kraftwerke  angesiehts  der  herr- 
sehenden Brennstof  fkn.appheit.  Verkehrs-  und  Arbeitsnot  aufs 
dringendste  gefordert.  Beträgt  doch  der  Gewinn  an  elektrischen 
Energien  auf  der  Strecke  Mannheim — Plochingen  nach  sach- 
verständigen Berechnungen  annähernd  400  Millionen  Kilowatt- 
Stunden  jährlich.  Angesichts  tili  der  Vorteile,  die  die  Durch- 
führung des  Südwest  deutschen  Kanalplanes  mit  sich  bringen 
wird,  hat  sich  vor  allem  auch  die  Industrie  für  die  Teilnahme 
an  der  Aktiengesellschaft  ausgesprochen,  und  es  kam  anläßlieh 
der   Tagung   württeinborgiseher   Industrieller   am    1.    März  in 
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Stuttgart  mit  eindrucksvoller  Einmütigkeit  zum  Ausdruck,  wie 
sehr  der  -Neekarkaiual  seitens  der  [ridustrie  seine  Würdigung 
findet.  Die  ersten  10  Millionen  sind  ,in  Wenigen  Tagen  ge- 
zeichnet worden.  Die  gleiche  Bereitwilligkeit  hat  das  Fiuan- 
zierungsprojekt  auch  am  2.  Mär<z  bei  der  Versammlung  der 
Stuttgarter  Banken  gefunden.  Die  anwesenden  Vertreter  er- 
klärten, die  Finanzierung  des  Neckarkanals  aufs  nachdrück- 
lichste zu  unterstützen,  überzeugt  von  der  wirtschaftlichen 
Berechtigung  der  vorgelegten  Projekte. 

Nach  alk'ini  kann  man  sich  jedenfalls  heute  des  Eindrucks 
nicht  erwehren,  daß  die  Finanz aiktdon,  getragen  von  dem 
Willen  und  der  Bereitwilligkeit  weitester  südwestdeutscher 
Kreise,  rüstig  vorwärts  schreitet'' und  sich  immer  mehr  zu  einem 
engmaschigen,  der  Verwirklichung  näherrückenden  Netz  ver- 
dichtet. Ein  Finanzieiuingspros]>ekt  wird  demnächst  der 
Öffentlichkeit  vorgelegt. 

Die  Mainkanalisierung  von  Hanau  bis  Asciiaffenburg.  Die 

bayerische  Regierung  hat  im  Landtag  den  Nachtrag  zum 
außerordentlichen  Staatshaushalt  des  Inhalts  unterbreitet,  eis 
sei  die  für  die  Kanalisierung  des  Mains  von  Hanau  bis 
Aschaffenburg  und  die  für  die  Errichtung  einer  Umschlag- 
anlage vorgesehene  Bcdarfssumme  im  Betrage  von  30  040 000  M. 
auf  51  540  000  M.  zu  erhöhen.  Der  Vorschlag  ist  begründet  mit 
den  allgemeinein  Preissteigerungen  im  Jahre  1920,  die  insbeson- 
dere für  Maschinen  und  elektrische  Einrichtungen  zu  ver- 
zeichnen sind. 

Mainkanalisation.  Im  bayerischen  S.taatshiaushaltsausschuß 
wurden  75  Millionen  M.  für  die  Fortführung  der  MainkanaiH- 
satiön  genehmigt  und  außerdem  mitgeteilt,  daß  6.5  Milliarden 
Mark  Reichsmittel  für  'den  Ausbau  der  bayerischen  Groß- 
schiff ahrtsstraßen  bewilligt  aind.  Das  Reich  beabsichtigt 
ferner  die  Gründung  eines  gemischtwirtschaftlichen  Unter- 
nehmens in  Form  einer  Aktiengesellschaft,  für  die  Aktien  und 
Obligationen  im  Verhältnis  von  1  :  2  ausgegeben  werden  sollen. 
Die  Verhandlungen  über  die  Bildung  dieses  Unternehmens,  an 
dem  sich  in  erster  Linie  das  Reich  und  Bayern  beteiligen, 
werden  demnächst  eingeleitet. 

d)  Mittellandkanal,  Ems  und  Weser. 

Vom  Küstenkanal.  Das  Küstenkanalprojekt  sieht  bekannt- 
lich neben  anderem  die  Schaffung  von  Hafenanlagen  bei  Olden- 
burg vor.  Sic  sollen,  dem  Vernehmen  nach,  ihren  Platz  auf  dem 
Osteruburger  Gebiet,  und  zwar  auf  dem  Gelände  zwischen  der 
Nordstraße,  dem  Glashütte nhafen  und  der  Hunte-  und  dem 
Hunte — Ems-Kanal  erhalten,  das  sich  bereits  in  Staatsbesitz 
befindet.  Von  der  Cäcilienbrücke  ab  erhält  der  jetzige  Hunte — 
Ems-Kanal  Steilufer.  Durch  Beseitigung  der  flachen  Böschung 
wird  soviel  Platz  gewonnen,  daß  die  zu  beiden  Ufern  des 
Kanals  befindlichen  Straßenzüge  kaum  zur  Verbreiterung  des 
Kanals  herangezogen  zu  werden  brauchen.  Die  Einmündung 
des  Kanals  in  die  Hunte  wird  wesentlich  abgerundet,  weil  die 
jetzige  scharfe  Biegung  von  Schleppzügen  kaum  passiert 
werden  kann.  Im  Zuge  des  Damms  und  der  Amalienstraße 
wird  selbstverständlich  aueh  der  Jvüstenkanal  Brücken  erhalten. 
Auf  dem  eingangs  bezeichneten  Gelände  an  der  Hunte  wird 
ein  etwa  300  Meter  langes  und  50  Meter  breites  Hafenbecken 
geschaffen,  beginnend  in  der  Nähe  der  Mündung  des  jetzigen 
Glashüttenhafens  und  endend  nahe  an  der  Nordstraße.  Zwischen 
Hafenbecken  und  jetzigem  Hunte— Ems-Kanal  bleibt  eine  etwa 
300  Meter  länge  und  40  Meter  breite  Landzunge  liegen,  die 
gute  Liegeplätze  abgeben  wird.  Auf  der  gegenüberliegenden 
südlichen  Seite  des  Hafenbeckens  sollen  Kran-  und  Gleis- 
anlagen sowie  Lagerschuppen  geschaffen  werden.  Die  Hafen- 
gleise  werden  nach  Nordosten  dein  Glashüttenhafen  zulaufen, 
diesen  auf  einer  Brücke  überschreiten  und  zwischen  der  eigent- 
lichen Glashütte  und  der  Huntebrücke  in  die  Osnabrücker 
Bahn  einmünden.  Sowohl  die  Gleisanlagen  der  Reichsbahn  als 
auch  der  Glashütte  bedürfen  natürlicher  wesentlicher  Ände- 
rungen, um  der  Aufnahme  bzw.  Überleitung  des  Hafenverkehrs 
fähig  zii  sein.  Das  südlich  des  geplanten  Hafenbeckens  ge- 
legene niedrige  Gelände  soll  mit  dem  gewonnenen  Boden  auf 
3,60  Meter  über  NN  aufgeschüttet  werden.  An  der  Nordstraße 
soll  ein  Verwaltungsgebäude  errichtet  werden,  in  der  das  Hafen- 
amt, sowie  andere  Dienststellen  Aufnahme  finden  sollen.  Wie 
nicht  anders  zu  erwarten  war.  beginnt  mit  der  Steigerung  der 
Aussichten  für  den  Küstenkanal  auch  wieder  die  ■.Eingemein- 
dungsfrage akut  zu  werden.  Es  mehren  sich  die  Stimmen,  die 
es  im  Ycrkehrsinlercsse  für  unbedingt  geboten  erachten,  daß 
die  gesamten  Hafen-,  Kanal-  und  damit  zusammenhängenden 
Verkehrsaiilagen  in  der  Gegend  von  Oldenburg  als  ein  zu- 
sammenhängendes Ganzes  behandelt  weiden,  und  daß  es  daher 
dringend  wünschenswert  ist.  wenn  sie  sich  nicht,  auf  ver- 
schiedene politische  Genieinden  verteilen,  sonders  alle  dem- 
selben Gemeinwesen  unterstehen. 

Die  Arbeiten  zur  Erweiterung  des  Hunte— Ems-Kanals  sind 

in  der  letzten  Zeit  gut  vorangckonnmen.  Abgegraben  sind  schon 
fast    100  000  cbm  Boden.    Bewilligt  hat  der  Landtag  bisher 


7900  006  M.,  wofür  bis  zum  31,  März  480  000  cbm  Boden  ab- 
gegraben werden  sollen.  Bis  zu  diesem  Zeitpunkt  wird  dio 
Arbeit' auch  erledigt  sein.  Augenblicklich  sind  bei  der  Kanal; 
erweiterung  rund  750  Arbeitslose  beschäftigt. 

Weser-Kanal-Verkehr.  Bremen,  den  15.  März  1921.  Der 
Wvser-Kanal- Verkehr  in  der  ersten  Hälfte  des  Monats  Märä 
ist  wiederum  als  rege  zu  bezeichnen.  Durch  große  Getreiide- 
ankünftc  konnte  eine  Anzahl  Kähne  nach  Weser-St-ationen 
sowie  hauptsächlich  nach  den  Hannoverschen  Häfen  abgefertigt 
werden. 

Inn  Talverkehr  war  rege  Nachfrage  nach  Leerraum,  be- 
sonders  für  Kohlentransporte  nach  Bremen.  Unterweser-  und 
Obcrweser-Plätzen.  Das  Ladungsangebot  im  Talverkehr  von  der 
Oberweser  war  immer  noch  schwach. 

Der  Wasserstand  der  Weser  ist  leider  bis  Mitte  des  Monats 
immer  weiter  zurückgegangen,  so  daß  Kähne  mit  einem 
größeren  Tiefgang  als  1,65  bis  1,70  in  schon  in  Minden  ab- 
geleichtert werden  müssen.  Der  Pegelstand  in  Minden  war  am 
Anfang  des  Monats  2,43  m.  am  15.  3.  2,25  m.  Die  Fahrwassertiefe 
beträgt  demnach  noch  1,65  m. 

Hannover,  23.   März.    In    dem  Verkehr    in    den  hiesigen 

Häfen  ist  keine  wesentliche  Änderung  eingetreten.  Die  Koh- 
lenzufuhr hielt  sich  in  dem  Rahmen  der  Vorwoche.  Ebenfalls 
kamen  weiter  einige  Kähne  mit  Roggen  und  Weizen  nach  hier. 
In  'der  Rückbeladung  ist  keine  Besserung  eingetreten,  nur 
einige  Erzkähne  wurden  beladen.  Die  Verkehrss teuer  wird  vor- 
aussichtlich ab  Anfang  April  aufgehoben. 

Bremen,  23.  März.  Das  Ladimgsangebot  im  Bergverkehi 
nach  Oberweser-  und  Kanal-Stationen  war  in  der  vergangenen 
Woche  nur  gering.  An  den  Unterweserhäfen  kamen  noch  einige 
Dampfer  mit  Getreide  zur  Entlöschung,  aus  welchen  aber  nur 
ein  Teil  für  die  Schiffsverladung  in  Frage  kam.  Der  erfordere 
liehe  Schiffsraum  wurde  sofort  gestellt.  Im  Talver'kehr  von 
der  Oberweser  ist  eine  Besserung  im  Landungsangebot  nicht 
zu  verzeichnen.  Es  fanden  nur  einige  'Kähne  Ladung  vor.  Im 
Zechengebiet  war  der  Verkehr  sehr  rege.  Angemeldete  Kähne 
konnten  sofort  untergebracht  werden,  und  die  Abfertigung  an 
den  iZecben  ist  als  gut  zu  bezeichnen.  Der  Wasserstand  der 
Weser  geht  leider  weiter  langsam  zurück.  Der  Pegel  in  Min- 
den zeigte  am  14.  März  einen  Stand  von  2.25  m,  am  19.  März 
2.18  m. 

e)  Elbe  und  Saale. 

Der  Elster — Saale-Kanal  im  Landtagsausschuß.  Der  Haus- 
haltausschuß hat  beschlossen,  die  im  sächsischen  Notetat  zur 
Herstellung  eines  Schiffahrtskamals  für  1000-Tonnen-Schiffe 
von  Leipzig  nach  der  Saale  eingesetzten  zwei  Millionen  Mark 
zu  bewilligen  und  dem  Landtage  folgenden  Beschluß  vorzu- 
legen: Der  Landtag  billigt  die  Erklärung,  die  am  16.  Noveimbei 
1920  die  sächsische  Regierung  gemeinsam  mit  den  anderen  Re- 
gierungen, die  für  die  Südlinle  des  Mittellandkanals"  eingetreter 
sind,  der  Reichsregierung  gegenüber  abgegeben  hat.  Er  fordert 
die  Regierung  auf,  sobald  wie  möglieh  mit  den  Arbeiten  an> 
Elster—Saale-Kanal  zu  beginnen  und  zur  teilweisen  Deckung 
der  Kosten  Mittel  der-  produktiven  Erwerbslosenfürsorge  gl 
verwenden. 

Der     Elster  Saale-Kanal.     Ein     neues     Projekt,  Den 

sächsischen  Landtag  ist  eine  Regierungsdenkschrift  über  der> 

Eiste  r — S  aale  -  K  anal  z  u  g  e  g  a  n  ge  n . 

Nac'hdeni  zuerst  auf  die  Vorgeschichte  des  Kanalprojektes 
eingegangen  ist.  wird  ausgeführt,  daß  man  von  den  verschie- 
denen" älteren  Projekten  abgesehen  und  ein  vollständig  neues 
Projekt  aufgestellt  hat. 

In  der  Denkschrift  heißt  es  dann  weiter:  Es  ist  deshalb 
unter  Zugrundelegung  der  Abmessungen  des  Mittellandkanals, 
die  einen  Verkehr  mit  Fahrzeugen  bis  zu  1000  Tonnen  Trag- 
fähigkeit zulassen,  eine  neue  Planung  entworfen  worden. _  dR 
statt  des  mechanischen  Hebewerkes    eine    für    die  heutiger 
großen  Schöpf  abinessungen  im  allgemeinen  billige^  Schleusen- 
treppe vorsieht,  da  eine  natürliche  Speisung  des  Kanals,  als< 
ohne  künstliche  Hebung  des  Speisewassers,  möglieh  sein  wird 
Die  neue  Linie  zweigt  bei  Kreypau  in  östlicher  Richtung  an- 
der Saale  ,ab  und  steigt  bei'  Wüsteneutzsch  mittels  einer  zwei 
stufigen  Schleusentreppe  von  19.75  Meter  Höhe  aus  der  Saale 
niederung  zu  der  sich    südlich    des  Luppenlaufes    in  gleich 
mäßiger  Höhe  hinziehenden  Hochebene  empor:  weiter  in  ost 
nordöstlicher  Richtung  verlaufend,   kreuzt  sie   neben  einigei 
Feld-    und    Gemeindewegen    die    Leipzig-Merse.burger  Staats- 
straße,  überschreitet   in   kurzen  Dammstrecken  einige  Bach 
mulden    und    verläßt    östlich    Möritzsch    ungefähr    an  dei 
sächsischen   Landesgrenze  die  Hochebene,  um  unter  Verwen 
düng  eines  2.5  km  langen  höheren  Dammes  in  flachem  Bogel 
das  am    südlichen    Luppenabhang    liegende    sächsische  Dor 
Dölzig  nördlich  zu  umgehen.  Dio  Straße  Markranstädt-Schkeu 
ditz  und  ein  Feldweg  werden  nördlich  Dölzig  unter  dem  Kanal- 
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fett  durch  den  Damm  hindurchgeführi..  östlich  Dölzig  schmiegt 
äich  der  Kanal  wieder  an  das  Gelände  an,  überschreitet  den 
■öiaanpertbacli  und  biegt  westlich  Burghausen  nach  Südosten 
tä),  um  in  kürzester  Linie  da«  westlich  Leipzig  liegende  hoch- 
gelegene  Gelände  zu  durchschneiden.  Heim  .Schönau-Leützseher- 
Weg  erreicht  der  Kanal  sein  Ende. 

Die  vorgesehene  Lage  ist  deshalb  sehr  zweckmäßig,  weil 
Jam/it  der  Hafen  unmittelbar  nah,'  des  hochentwickelten  In- 
Estriegebietes  von  Leipzig-Lindenau.  Leipzig-P.lagwitz  und 
Leutzsch  zu  liegen  ikomimt.  Der  Eisenbahnanschluß  ist  günstig 
und  ohne  Schwierigkeiten  durchzuführen,  da  der  in  der  Nähr 
befindliche  Güterbahnhof  Leipzig-iPlagwitz  den  Verkehr  nach 
allen  Richtungen  vermittelt.  Die  neue  Linde  hat  von  der  Saale 
bis  zum  Hafen  eine  Länge  von  19,2  Kilometern:  sie  ist  deshalb 
erheblich  kürzer  als  alle  anderen  Projekte.  Auf  sächsisches 
Gebiet  entfallen  7,75  Kilonieter,  auf  preußisches  11.45  Kilometer. 
Die  Leistungsfähigkeit  der  vorgesehenen  Kanalschleusen  und 
i  In  mit  des  Kanals  beträgt  jährlich  mehr  als  5  Millionen  Tonnen 
und  bietet  die  Gewähr,  daß  die  Schleusentreppen1  auf  absehbare 
ieit  dem  Verkehr  genügen  werden. 

Der  Elbe — Oder-Kanal.  Die  nächste  Sitzung  der  inter- 
nationalen EibeköKimission  wird  sieh,  wie  mitgeteilt  wird,  innt 
der  Frage  des  Baues  des  Elbe — Oder-Kanals  befassen.  Der  Ver- 
treter der  Tscheche-Slowakei  überreichte  der  Kommission  eine 
Denkschrift,  in  der  [ausgeführt  wird,  daß  die  Tschecho- 
slowakei den  größten  Wert   auf  den  Bau  des  Kanals  legt. 


f)  Oder. 

Ausbau  iler  Oder  unterhalb  Breslau.   Zum  weil  \ 
der  Oder  unterhalb  Breslau  und  zu  weiterer  Schaffung  von 
Stauräiumen  hat  d/ie  Verfassunggebende  Preußische  Landesver- 
aarirmlung  durch  das  Oesetz,  betreffend  dir  Verbesserung  der 
Od  er  Wasserstraße    unterhalb    Breslau,  dje  StaatsregieruBg  er- 
mächtigt, außer  den  bereits  früher  für  diesen  Zu:rk  b<-rci t ■•■<■ 
stellten  Mitteln  40  0011(100  Mark  (vierzig  Millionen   Mark)  nach 
Maßgabe   der  von  den  zuständigen   Ministem  aufzustellenden 
Pläne  zu  verwenden.    Mit  der  Ausführung  der  Ilauten  i,i  aber 
lau-  dann  vorangehen,  wenn  am  1.  Juli  1022  die  beteiligten  Pro- 
vinzen oder  andere  öffentliche   Verbände  der  StaateregierüTrg 
gegenüber  in  rechtsverbindlicher  Porin  die  Verpflichtung  über 
nominell  haben,  einen  weiteren  Beitrag  von  75  000  Mark  jähr 
lieh  dem  Staate  zu  entrichten,  soweit  die  nach   Artikel  90 
Absatz   1    der    Reiehsverfassung    anrerlmungsfähigen  Herste!  - 
Jungs-  und   Unterhaltungskosten,  nämlich  die  Verzinsung  und 
Tilgung  des  Ba.ukapit.als  nebst   Untcrhaltungs-   und  Betrieb- 
kosten  der  Oder  unterhalb  Breslau  bis  zur  Warthemündung  und 
der  zur  Erhöhung  des  Wasserstandes  .geschaffenen  Staurätwne 
durch  Schiffahrtsabgaben  nicht  gedeckt  werden. 

Insoweit  die  allgemeine  wirtschaftliche  Lage  Notstands- 
arbeäten  erforderlich  mächt,  ist  die  Slaatsre-gierung  ermächtigt, 
solche  auch  vor  der  Übernahme  d'»r  geforderten  Zuschußver- 
pflichtung durch  die  beteiligten  Provinzen  alsbald  in  Aus 
führung  dieses  Oosetzes  in  Angriff  zu  nehmen.  Düsiny. 


a)  des  Zentralvereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt. 

Neue  Mitglieder. 

Dem  Zentral^ Verein  für  deutsche  Binnenschiffahrt  sind 
seit  der  letzten  diesbezüglichen  Bekanntmachung  (vergl.  Heft  6 
Seite  110)  als  Mitglieder  neu  beigetreten: 

Einzelmitglieder 

Koholvt.    Aktiengesellschaft,     Berlin    W    85,  Potsdamer 
Straße  103. 

Schrei  her.  Syndikus,  Berlin  BW  11,.  .Haliesches  Ufer  24. 

Kurzimann,    Siegfried,    Dr.   lug.    Oberreg.-Hat,  München, 

Poschingerstr.  2. 
Dr.  Göbel,  National  Ökonom.  Berlin  W  9.  Bellevuestr.  oa  1. 

b)  Aus  verwandten  Vereinen. 

Der  Verband  „Obere  Donau",  Sitz  Günzburg,  läßt  dem- 
nächst seine  Denkschrift  über  die  Kanalisierung  der  Oberen 
Donau  erscheinen,  die,  reich  mit  .ausgezeichneten  Plänen  und 
Ansichten  geschmückt,  ein  übersichtliches  Bild  gibt  über  die 
Weiterführung  der  Großsohif fahrt  aufwärts  ßegensbü-ng  bis 
Ulm.  Der  Ausbeute  an  Wasserkraft  und  dem  iSebiffahrts- 
a usch Kissen  nach  dem  Rhein  über  Main.  Neckar  und  Bedensee 
ist  besonderer  Raum  gewidmet. 

Di"  Denkschrift  ist  gegen  Einsendung  von  5  Mark  .un- 
mittelbar beim  Verband  Obere  Donau,  Sitz  Günzburg  a.  d.  D., 
au  beziehen. 

Der  Rhein — Schelde-Kanalverein  hielt  am  1.  März  19:21  im 
Rathause  zu  M.-Gladhach  seine  Mitgliederversammlung  ab.  die 
sehr  zahlreich  aus  dem  ganzen  Gebiet  bis  Düsseldorf,  Greven- 
broich und  Geilenkirchen  besucht  war.  Auch  von  Köln  und 
Bremen  waren  Vertreter  erschienen.  Der  Bürgermeister  der 
Stadt  Maastricht  nahm  ebenfalls  an  der  Versammlung  teil.  Es 
.Wurden  gewählt  zum  Vorsitzenden  Oberbürgermeister  (Helen 
von  M. -Gladbach,  zum  stellvertretenden  Vorsitzenden  A.  Croon, 
Vorsitzender  der  Handelskammer  zu  M.-Gladbaoh,  und  zur  Er- 
weiterung des  Vorstandes  Dr.  Apelt,  Syndikus  der  Handels- 
kammer. Der  Jahresbericht  wurde  vorgetragen,  danach  hat  der 
Verein  158  Mitglieder.  Es  soll  jetzt  in  eine  rege  Werbetätigkeit 
eingetreten  werden,  und  eine  eingehende  Durcharbeitung  der 
für  den  großen  linksrheinischen  Industriebezirk  —  dessen  Mittel- 
punkt M. -Gladbach  ist  —  vorteilhafteste  Linienführung  in  tech- 
nischer und  wirtschaftlicher  Hinsieht  erfolgen.  Beitritt  weiterer 
Mitglieder  und  Erhöhung  der  Beiträge  ist  deshalb  dringend  er- 
wünscht. [Sodann  wurde  ein  Bericht  von  Oberingenieur  Valentin 
erstattet  über  die  jetzige  Lage  und  die  neuen  Projekte.  Der 
Verein  hat  zu  .einer  bestimmten  Linienführung  leider  noch 
keine  .Stellung  genommen,  wohl  aber  wurde  nach  den  eingehen- 
den Ausführungen  über  die  Unzwcekmäßigkcit  der  Einmün- 
dung in  der  ..Höhe  von  Ruhrort"  eine  völlige  Einstimmigkeit 
aller  Kreise  festgestellt,  daß  nicht  nur  für  die  Deutschen,  son- 
dern auch  die  belgischen  Interessen  eine  Einmündung  am  vor- 
teilhaftesten bei  Dössel dorf-Neuß  liege.  Über  die  Wahl  eines 
der  in  Frage  kommenden  Punkte  Büderich,  Erftkauiaimündung 
oder  Grimlinghausen    werden    noch  Erwägungen    der  lokalen 


Interessen  stattfinden.  Eine  weitere  Mitgliederversaminluni: 
soll  in  kürzester  Frist  einberufen  werden. 

Ferner  hat  am  8.  März  auf  Finladung  von  Bürgermeister 
Dr.  Gilles  in  Viersen  eine  Versammlung  stattgefunden,  an  d  -r 
Vertreter  aller  Beiufsstäude  aus  Viersen  und  Dülken  teil- 
nahmen. Dr.  Gilles  wies  in  seiner  Ansprache  darauf  hin.  daß 
Viersen  und  Dülken  auch  einmal  Hand  in  Hand  gehen  könnten, 
denn  die  Linienführung  berühre  nach  den  neuesten  .Plänen  von 
Oberingenieur  Valentin  beide  Städte.  Letzterer  gab  sodann 
einen  Uberblick  über  die  ganze  .Kanalfrage,  und  .Dr.  Warsch 
sprach  über  die  volkswirtschaftliche  Bedeutung  des  Wasser- 
weges, der  auf  Anfordern  von  Belgien  auf  deutschem  Gebiet  au- 
geführt werden  muß. 

Auch  auf  dieser  Versammlung  war  man  sich  über  die  Kin- 
mündungsstelle  und  die  Linienführung-  einig  und  soll  bei  der 
nächsten  Verei nsvorsammlung  eine  Entschließung  in  nach- 
stehendem Sinne  beantragt  werden. 

..Die  Einmündungästelle  eines  Rhein — Scheide-Kanals  liegt 
.am  zweckmäßigsten  bei  Düsseldorf-Büderich,  weil  hier  die 
Schiffahrt  für  die  Ein-  und  Ausfahrt  zum  Kanal,  für  den  Ver- 
kehr nach  Ruhrort  und  dem  Oberrhein  die  günstigsten  Verhält- 
nisse vorfin  let  und  genügend  Gelände  für  die  an  einer  solchen 
Einfahrt  .herzustellenden  Hafena-nlagen  und  Schleusen  vor- 
handen sind. 

Die  Linienführung  des  Kanals  geht  am  vorteilhaftesten  von 
dieser  Stelle  aus  direkt  westwärts  bis  zur  Maas  bei  Maasbraeht. 
weil  dort  der  Anschluß  vorhandener  und  geplante;  Wasserwege 
von  Belgien  und  Holland  am  leichtesten  und  nach  allen  Rich- 
tungen nach  eigener  Entschließung  dieser  Länder  möglich  ist." 

Es  wurde  außerdem  erwähnt,  daß  der  Rhein — Sohehle- 
Kamalverein  nicht  beabsichtige,  den  Bau  des  Kanals  zu  fördern, 
lvesonders  bei  dem  Standpunkte,  den  'Belgien  gegenwärtig  ein- 
nimmt, indem  es  sich  an  den  ungesetzmäßigen  Schritten  be- 
teilige, welche,  das  linksrheinische  Gebiet  wirtschaftlich  schädi- 
gen. Belgien  handele  dadurch  zu  seinem  eigenen  Nachteil,  da 
das  Rheinland  doch  das  natürliche  Hinterland  für  den  Hafen 
von  Antwerpen  bildet.  Der  Verein  habe  nur  das  Bestreben,  den 
lokalen  Interessen  vom  linken  Niederrhein  zu  dienen,  indem  er 
die  zweckmäßigste  Linienführung  für  diese  Gegend  studiere 
und  festzulegen  suche,  die  auch  für  Belgien  vorteilhaft  und  an- 
nehmbar sei.  für  den  Fall,  daß  der  Kanal  gebaut  werden  müsse. 
Bei  der  wirtschaftlichen  Bedrückung  und  Vergewaltigung  des 
Rheinlandes  wurde  empfohlen,  die  sofortige  Inangriffnahme 
eines  Kanals  von  dem  Mittellandkanal  nach  Bremen,  und  zwar 
die  kürzeste  Linie  über  den  Bramschen  Kanal  mit  allen  Mitteln 
anzustreben. 

Die  Ortsgruppe  Unterweser  des  Bramsche — Stade-Kanal 
Verbandes  hielt  vor  kurzem  eine  Mitgliederversammlung  ab.  die 
recht  gut  besucht  war.  In  einem  beifällig  .aufgenommenen  Vor- 
trage, unterzog  Staatsbaumeister  Plate-Bremerhaven  das  Pro- 
jekt des  Küstenkanals  ('a.inpo-Dörpen  an  Hand  der  neuen  Denk- 
schrift einer  wissenschaftlichen  Prüfung.  Er  wies  nach,  daß 
der  Bramsche— StadesKanal  dem  Campe — Dörpen-Projekt  in 
technischer  und  wirtschaftlicher  Beziehung  weit  überlegen  ist. 
sowohl  für  die  Allgemeinheit  wie  für  die  Hnlerweserstädte. 
Die  MitgliedeTZa&J  der  erst  vor  wenigen  Monateu  gegründeten 
Ortsgruppe  Unterweser  ist  bereits  auf  über  600  gestiegen.  Sie 
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übertrifft  somit  des  von  Anhängern  des  Campe — Dörpen- 
Kanals  ins  Leben  gerufenen  Kanal  verein  „Unterweser"  trotz 
dessen  längeren  Bestehens  tun  etwa  das  fünffache.  Die  Mit- 
glieder der  Ortsgruppen  setzen  sich  aus  allen  Kreisen  rl<»r  Be- 


Über sieht  über  den  Verkehr  im  Stadihafen  zu  Breslau 
im  Kalenderjahre  1920. 

Schiffsverkehr:    Anzahl  der  Schiffe  mit  Ladung  in  Tonnen 
Es  wurden  entladen  .    .        602  109  784 

Es  -wurden  beladen    .    .      1415  105  377 

Summa    2017  215  161 

Verkehrsübersicht  des  Stadthafens  für  die  Jahre  1901—1920. 


Schiffsverkehr. 


Empfang 

Versand 

Zusammen 

Jahr 

Anzahl  der 

Ladung 

Anzahl  der 

Ladung 

Anzahl  der 

Ladung 

Schiffe 

t 

Schiffe 

t 

Schiffe 

t 

1901*, 

188 

20  208 

97 

14  498 

285 

34  706 

1902 

499 

55  263 

1194 

114  001 

1693 

169  264 

1903 

1129 

115  745 

2145 

245  621 

3274 

361  366 

1904 

1038 

133  064 

1574 

174  507 

2612 

307  571 

1905 

1307  ' 

154  928 

1814 

127  816 

3121 

282  744 

1906 

1330 

152  665 

2310 

213  022 

3640 

365  687 

1907 

1680 

207  355 

2346 

210  345 

4026 

417  700 

1908 

1669 

208  837 

2662 

231 253 

4331 

440  090 

1909 

1688 

228  021 

2850 

295  294 

4538 

523  315 

1910 

1706 

217  183 

2975 

278  078 

4681 

495  261 

1911 

2359 

239  411 

2044 

183  249 

4403 

422  660 

1912 

2319 

274  223 

3234 

366  620 

5553 

640  843 

1913 

2391 

300  784 

3525 

432  040 

5916 

732  824 

1914 

1552 

187  350 

3059 

330  730 

461 L 

518  080 

1915 

541 

53  262 

2293 

309  393 

2834 

362  655 

1916 

618 

81  624 

2405 

351  675 

3023 

433  299 

1917 

467 

67  753 

1478 

152  120 

1945 

219  873 

1918 

235 

32  562 

1795 

147  708 

2030 

180  270 

1919 

618 

98  869 

1777 

164  044 

2395 

262  913 

1920 

602 

109  784 

1415 

105  377 

2017 

215  161 

*)  Der  Stadthafen  wurde  am  4.  September  1901  dem  Verkehr  übergeben. 


Übersicht  des  Schiffsverkehrs  in  den  gesamten  Hafenanlagen 
der  Stadt  Breslau  im  Jahre  1920. 


Empfang 

Versand 

Zusamm. 

t 

t 

t 

Stadthafen 

109  784 

105  377 

215  161 

16  609 

3  165 

19  774 

Ladestelle 

am  Schluuge  .... 

25  492 

361 

25  853 

Ladestelle 

am  Großschiflahitsweg 

26  661 

70 

26  731 

zusammen 

178  546 

108  973 

287  519 

gegen  1919 

159  264 

165  975 

325  239 

mehr  1920 

gegen  1919  .... 

4-  19  282 

—  57  002 

—  37  720 

völkexüng  der  drei  Unterweserstädte  Bremerhaven.  Geeste-! 
münde  und  Lehe  zusammen:  Auch  in  Harpstedt  und  Delmen- 
horst sind   vor  einigen  Wochen   Ortsgruppen   des  Bramsche  

Stade-Kanal  Verbandes  gegründet. 


Kurs: 
475 

360 


170l/j 
410 


230 
130 


350 


432 

126V2 

850 

625 

556 


1400 

331  Vs 
265 


Schiffs-  und  Schiffsgüter- Verkehr  im  Hafen  zu 
Landsberg  a.  W. 

Der  Verkehr  im  Monat  Februar  1921  betrug: 
A.  zu  Berg: 


1.  I 
n 

S2 

)ampfschifl'e 

u)  1  ks 

Güter-  ^ 2.  g 
boote  -g-c 

II. 

Segel- 
schille 
(Schlepp- 
kahne) 

III.  Auf 
Dampf-  u. 
Segelschiff, 
beförderte 
GQtermeng. 
1 

IV. 
Flöße 

Zahl  t 

Angekommen    .    .  . 
Abgegangen  .... 

1 

24 

5658 

Zus.  i.  Mon.Febr.  1921 
Zus.  i.  Mon.  Febr.  1920 

1 

2 

24 
6 

5  658 
1  551 

Mithin  1921  \ mehr  . 
gegen   1920  /  mehr 

B 

1 

.    z  u 

2 

Tal: 

18 

4  107 

I.  Dampfsc 

I.S  b) 
5-0  c  Güter- 
boote 

£ 

liffe 
k& 

II. 
Segel- 
schiffe 
(Schlepp- 
kähne) 

III.  Auf 
Dampf-  u. 
Segelschiff, 
beförderte 
Gütermeng. 
t 

IV. 
Flöße 

!zabl  t 

Angekommen     .    .  . 
Abgegangen  .... 

6 

1  041 

Zus.  i.  Mon.  Febr.  1921 
Zus.  i.  Mon.  Febr.  1920 

6 

6 

1  041 
813 

Mithin  1920  \  mehr  . 
1921 /mehr  . 

228 

C.  Gesamt -Verkehr  (zu  Berg  und  Tal): 


I. 

Zahl  der  Schiffe 
überhaupt 

II. 
Zahl  der 
Flöße 

III.  Beförderte 
Gütermenzt-n 
(auf  Schiffen 
und  Flößen) 

Angekommen  

Abgegangen   

25 
6 

5  658 
1  041 

Zus.  im  Monat  Febr.  1921 
Dageg.  im  ,.       „  1920 

31 
14 

6  699 
2  364 

Mithin  1921  \  mehr    .  . 
1920  (  mehr    .  . 

Umschlag 

Umschlagsziffern  fii 

17 

im  Hafen  zu  Wanne. 

r  die  Zeitvom  11. — 17. 

4  335 
März  1921' 

Kohlenumschlag  im  Westhafen  31  883  t 


Wagenladungsverkehr  im  Osthafen  : 

Eingang  1  984  t 

Ausgang  1  082  t 


Kursbericht  über  Aktien  der  Schiffahrtsindustrie 

mitgeteilt  vom  Bankhause  E.  Ca  1  mann,  Hannover,  Schillerstraße  21. 
(Gegründet  1853.)    *    Telephon:  Amt  Nord  3631,  3632.    *    Telegr.-Adr. :  Calmann,  Hannover. 


Name. 


Kurs: 


Argo  Dampfschiffahrt    1150 

ßadische  A.-G.  f.  Rheinschiff,  u.  Seetransport   — 

Bremer   Schleppschiff.-Ges   519 

Dampfschiff.-Ges.  f.  d.  Nieder-  u.  Mittelrhein    440 

Dampfschiff.-Ges.  Neptun    760 

Dampfschiff.-Reederei  Horn    230 

Dte.-Austral.  Dampfschiff.-Ges   4077/8 

Dte.  Dampfschiff.-Ges.  Kosmos    475 

Deutsche  Ostafrika-Linie    270 

Kmder   Reederei    248 

Flensburger  Dampfer-Comp   510 

Flensburger  «Dampfschiff.-Ges.  v.  1869    470 

Frankfurter  A.-G.  f.  Rhein-  und  Mainschiff   — 

Hamburg-Amerika-Paketfahrt    187'2 

Ilamburg-Bremen-Afrika   -. . .  285  - 

Hamburg-Süd- Amerika-Dampfschiff   391 

Hansa   Dampfschiffahrt    318 

Mannheimer  Dampfschleppschiff   100 

Midgard  Dte.  Seeverkehr- Act.-Ges   600 

Mindener  Schleppschiff   519 


Name : 

Neue  Dampfer-Comp.,  Stettin 
Neue  Nordd.  Fluß-Dampfsch.-Ges. 
Niederrh.  Dampfschleppschiff  .-Ges. 

Norddeutscher  Lloyd   

Ocean-Dampfer  Flensburg   

Preuß.-Rhein.  Dampfschiff.-Ges.  . . 

Reederei-Act.-Ges.  v.  1896   

Reederei  Frisia   

Reederei  Juist   

Reederei  Visurgis  i.  L  

Rhein-  und  Seeschiff.-Ges  

Rolandlinie   

Sachs. -Böhm.  Dampfschiff  

Schleppschiff.-Ges.  Unterweser  . . . 

Schles.  Dampfer-Comp  

Seefahrt-Dampfsch. -Reederei   

Seekanal-Schiff.  Hemsoth   

Ver.  Bugsier-  u.  Fracht-Ges  

Ver.  Elbeschiff.-Ges  

Woermann-Linie   


Schiffahrtsbetrieb  und  Schiffahrtsverkehr 
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A.  Patent- Anmeldungen. 
Klasse  65(1,  4.  335  694.    Unterseeboot  mit  außerhalb  des 
Druekkörpers    angeordneten,    nicht    druckfesten  Ölbehältern. 

fried.  Krupp  Akt.-Ges.  Germaniawerft,  Kiel-Gaarden 
[9.      18.  K.  67216. 

Klasse  65  a.  12,  335  518.  Lukendeckel  für  Unterwasserfahr- 
seuge  «•  dgl.  Fried.  Krupp  Akt.-Ges.  Germaniarwepft;  Kiel- 
laar len.  6.  10.  18.   K.  67  349. 

Klasse  65  a,  41.  335  635.  Bootschlippvorrichtung,  bei  der 
las  den  Haken  in  seiner  wirksamen  Lage  haltende  Zugorgan 
im  eine  Holle  geführt  ist.  The  Engelhardt  Decket! 
jife  Boat  Co..  Kopenhagen;  Vertr.:  Dr.  A.  Low  und 
Dr.  F.  Heinam-ann,  Pat.-Anwälte,  Berlin  SW  IT.  11.  9  19 
2.  24  381.   Dänemark  16.  9.  13. 

Klasse  65  a,  45.  335  519.  Schnellschluß  -  Wechselschieber- 
tenerniig  für  Dampf  steuerappaarate  von  Schiffen.  Dipl.-Ing. 
Silbe  r1  Achenbach,  Berlin,  Qhlandstr.  165.  27  2  20 
V.  33  063. 

Klasse  65  a.  -16.  335  580.  Handantrieb  für  Steuerruder. 
|H"e  d.  Krupp  Akt.-Ges.  Germania-werft,  Kiel-Gaarden. 
4.  4.  18.   K.  66  037. 

Klasse  ßöa.  73.  33,5520.  SchleppVörrichtung  für  Taucher- 
chlitten.  Dr.-Ing.  A  1  e  x  a  n  d  e  r  B  e  r  n  h  a  r  d  D  r  ä  g  e  r 
dibeck,  Finkenberg.  21.  11.  17.  D.  33  018. 

Kl  asse  (i)  e.  ■).  335  521.  Ruderriemen.  Rica  r  d  o  S  1  6  m  a  u 
Hamburg.  Badcrstr.  30.   16.  11.  19.  iß.  .11  512. 

Klasse  ©5c,  7.  335  522.  Radervorrichtung.  Alfred  H er- 
log, Magdeburg.   17.  4.  20.   IL  80  669. 

Klasse  65c.  8.  335  523.  Gelenkriemen.  Oskar  Freitag, 
Ifreslau,  Voi-werkstr.  49.  18.  (1.  20.  F.  47  020. 

Klasse  65  E,  28.  335453.  Aus  Flüssigkeitsgetriebe  und  Zahn- 
adgetriebe  bestehender  Schiffsturbinenantrieb.  V  u  1  c  a  n  - 
Werke,  Haniburg  und  Stettin  Akt.-Ges..  Hamburg.  24.  6.  20. 
v\  15  654.  England  14.  12.  14. 

Klasse  65  b.  765  193.  Senk-  und  Hebevorrichtung  zu  einem 
Schiffsaufzugswagen.  Johann  Keller  hoff,  Duisburg-Meide- 
'icb,  Borkhofer  Str.  46.    13.   12.  20.    K.  83  216. 

Klasse  65  c.  765  176.  Hohe  Ruderdolle  für  Schlauchboote. 
B.  G.  Textil- Werke,,  (1.  m.  Ii  HE.  Berlin- Ttempelhof.  19.  10. 
»0.     B.  90  269. 

Klasse  65c.  765  245.  Gleitboot.  Friedrich  Braack, 
Hamburg,  Sehlump   13.    11.  11.  20.     B.  90  058. 

Klasse  65  e.  764  209.  Boot  mit  Wasserradantrieb.  Paul 
1 0  U  m  a  n  n  ,  Lüneburg.    26.  10.  20.    N.  18  695. 

Klasse  84  d.  763  929.  Baggerzahn.  F.  W  asse  r  m  a  n  n  , 
Köln  a.  Rh.,  Aachener  Str.  90.     18.  12.  20.,    W.  57  292. 

Klasse  65  a.  755  303.  Taucherschlitten  usw.  D  r  ä  g  er  - 
rerk  Heinr.  &  Bern  Ii.  Dräger,  Lüheck.  28.  2  18.  I). 
51  608.    19.  1.  21. 

Klasse  65  b.  678  603.  Grundheber  zum  Heben  gesunkener 
Schilfe  usw.  W  i  1  h  e  1  m  Heinrich  Ritsclier,  Moorburg 
•3.  Harburg,  Elbe.    39.   1.  18.    R.  44  746.    24.  1.  21. 

Klasse  84  d.  678  602.  Bagger  usw.  M  aschinen  f  a  b  r  i  k 
I?  u  c  k  a  u  Akt. -Ges.  zu  Magdeburg  Magdeburg-Buckau.  17  1  18. 
Id.  58  264.    8.  1.  21. 

Klasse  65a.  3.   K.  74  642.    Verstärkung  von  Schiffskörpern. 

'onrad  Kisse,  Bremen.   Zus.  z.  Anm.  K.  74  363.   7.  10.  20. 

Kl  asse  65a,  6.  K.  74  430.  Schwimmkörper  für  Schwimm- 
träue  u.  dgl.  iF  r  ie  d.  K  r  u  p  p  .  Akt.-Ges.  'Germaniawerft.  Kiel- 
Ja  arden.   16.  9.  20. 

Klasse  65a.  34.  M.  70  663.  Anker  mit  an  den  Schaft  bei- 
ilappbarem  Stock  und  gelenkig  mit  dem  Schaft  verbundenen, 
ebenfalls  an  den  Schaft  beiklappbaren  Flügeln.  William 
Alexander  Martin,  London,  und  Walter  Benjamin,  Wen- 
ock,  Essex.  Engl.;  Vertr.:  L.  ßchiff  u.  Dipl.-Ing.  Heinr. 
plleeke,  Fat.- Anw..  Berlin  :SW  11.  9.  9.  20.  England  16.  12,  19. 

Klasse  65  a,  34.  Z.  9996.  Anker  mit  mehrarmigen  Flügeln 
uif  jedem  Ende  der  Flügelwelle.  Dipl.Ing.  Carl  Züblin, 
Brenierhaven.  Bogenstr.  17.   21.  5.  17. 

Kl  asse  65  a,  41.  15.  32  115.  Vorrichtung  zum  Halten  und 
Lösen  von  an  Bord  von  Schiffen  befindlichen  Booten.  B  o  a  t 
Releasing  Goar  Limited,  iSidney.  Austr.:  Vertr.:  ('. 
I'oldert.  G.  Loubier,  F.  Hanmsen  und  E.  Meißner.  Fat. -Anw.. 
Berlin  SW  61.  28.  7.  16.  England  29.  7.  15,  30.  9.  15  u.  20.  12.  15. 

Klasse  65  a,  53.  S.  51  777.  Klappanker  zum  Verankern  von 
Zugmitteln,  an  denen  sich  Schlepper  durch  angetriebene  Rollen 
loruärtsbewegen.  S  i  e,m  e  n  s  -,S  c  h  u  c  k  e  r  t  w  e  r  k  e  G.m.b.H., 
Sieaiensstaidt  h.  Berlin.   15.  12.  19. 

Klasse  65  d.  9.  X.  17  459.  Schärf  Vorrichtung  für  Seeminen. 
N  e  u  f  e  Ld  t  &  Kuhnkc.  Kiel.   3.  8.  18. 

Klasse  65  f.  3.  iR.  50  466.  Schiffsschraube.  Fritz  Rose- 
mann.  Berlin.  Wichertstr.  72.   15^6.  20. 

Klasse  84  b,  1.  B.  87  871.  Verfahren,  zum  Betrieb  einer 
Tauchsclileuse  mit  röhrenförmigem  Schwinimtrog  zur  Aufnahme 


der  Schiffe.  Dr.-Ing.  Emil  Burkhardt,  Stuttgart,  Karl 
-straüe  3.   25.  11.  18. 

Klasse  84b,  1.  B.  93085.  Verfahren  /.um  Betrieb  einer 
Tauchsclileuse  mit  röhrenförmigem  Schwimmtrog  zur  Aufnahme 
der  Schiffe.  Dr.-Ing.  Emil  Burkhardt,  Stuttgart.  Karlstr.  3. 
Zus.  i/..  Ahm,  I!.  87  871.   1.  3.  20. 

Klass  •  84 O  L  (;  16 078. Erdbohrer  für  Gründungsarbeiten. 
I'  Ii  i  1  i  ]i  p  (i  c  1  i  us.    München,   Albanistr.   2.    7.   1.  18. 

Klasse  84 d,  2.  L.  17796.  Fangvorrichtung  für  freihängende, 
vor-  oder  rückwärts  laufende   Eimer-,   Becher-,  Kratzerketten 

11.  dgl.  Lübecker  M  a  s  e h  i  nenb  a  ü - Geee  1 1  s c  h.af  t , 
Lübeck.    26.  2.  1!). 

Klasse  65a,  :>.  K.  67  141.  Schottversteifung  für  Schiffe. 
F  r  i  e  d  r.  Krupp-,  Akt.-Ges.  Germaniawerft,  Kiel-Gaarden. 
9.  i).  18. 

Klasse  65  a,  3.  K.  74  363.  Verstärkung  von  Schiffskörpern. 
K  o  n  r  a  d  Kisse.  Bremen.    13.  '.).  20. 

Klasse  65a,  32.  S.  52  230.  Schiffstreppe.  Edw.  James 
Sims,  New  York,  Y.  St.  A. ;  Vertr.:  C.  Fehlert,  (!.  Loubier. 
F.    Hannsen    und    E.    Meißner,    Bat.- Anwälte,     Berlin  SW'til. 

12.  2.  20. 

Klasse  65a,  :-!.  K.  67668.  Versteifte  Schott  wand  für  Schiffe 
und  dergl.  Fried.  Krupp,  Akt.-Ges.  Germaniawerft,  Kiel- 
Gaarden.    Zus.  z.  Anm.  K.  67  141.    7.   12.  18. 

Klasse  65  a,  3.  S.  51891.  Verfahren  zum  Hau  von  Eisen- 
betonschiffen, s  o  c  i  e  t  e  R  o  u  e  n  D  a  i  s  e  d  e  X  a  v  i  c  e  s  e  n 
Ciment  Arme,  Societe  Anonyme,  Paris;  Vertr.:  Dr. 
Döllner,  Seiler,  Maemecke,  Pat.-Anwälte.  Berlin  SW  61.  31.  12.  10. 
Frankreich  5.  7.  17. 

Klasse  65b,  3.  1).  33  947.  Hebeschiff  mit  zwei  getrennten 
Schwimmkörpern.  D  e  u  t  s  c  h  e  M  a  s  c  h  i  n  e  n  f  a  b  r  i  k  A.-G., 
Duisburg.    26.  11.  17. 

Klasse  65  Ii,  1.  334  944.  Aufschleppe  für  Schiffe.  Linl«  Lg 
Sendker    Bremen,  Brückenstraße  25.    14.   11.  19.    S.  51491. 

Klasse  65b,  3.  334  883.  Hebe-  und  Bergungsschiff.  Deut- 
schte Maschinenfabrik  A.-G.,  Duisburg.  Zus.  ■/..  Pat. 
332  276.    19.  3.   1«.    D.  34  323. 

Klasse  65  b,.  3.  334  945.  Tauchfälliges  Bergungsschiff.  A  1  Ii. 
John  F  r  e  d  e  r  i  c  k  Lee,  Montreal,  Canada;  Vertr.:  M.  Wag- 
ner, Pat.-Anw.,   Berlin  SW  11.    4.  9.   19.    L.  48  829. 

Klasse  65  c,  10.  Seh.  59  071»  Antriebs  Vorrichtung  für  meh- 
rere fisehschwanzartige  Propeller  bei  Wasserfahrzeugen.  K  a  r  1 
Schultz,   Neumünster.    16.  .8.  20. 

Klasse  65  d,  4.  B.  85  044.  Zündungsvorrichtung  für  im 
Inneren  von  Torpedos  angebrachte  Raketensätze.  K  a  r  1 
Beirer,  Ludwigshal'en  a.  Rh.,  Schützenstr.  9.    30.   11.  17. 

Klasse  65  d,  0.  334  992;  Vorrichtung  zum  Schärfen  und 
Entschärfen  von  Unterseeminen.  Carbonit  Akt.-Ges.,  Hain 
bürg.    19.  3.  18.    S.  48  019. 

Klasse  65  f,  28.  334  993.  Außenbordmotor.  Aktie.bo- 
läget  Ar  chimedes ,  Stockholm;  Vertr.:  Dr.-Ing.  R.  Specht, 
I'aK-Anw.,  Hamburg.    18.  7.  18.    A.  30  760.    Schweden  25.  8.  17. 

Klasse  65 f,  28.  334  994.  Vorrichtung  an  Außenbordmotoren 
mit  umsteuerbaren  Antriebsschrauben.  Rudolf  E.  Heerd, 
Frankfurt  a.  M.,  Böttgerstraße  29.    12.   12.  19.    H.  79  309. 

Klasse  84  c,  2.  S.  49  674.  Verfahren  zum  Absteifen  von 
schmalen  Baugruben.  Gerhard  Seidel.  Berlin-Kärkshorst, 
Karl-Egon-Straße  9.    24.  2.  19. 

Klasse  84  d,  2.  M.  69  571-  Sicherung  für  mit  Ringnuten  ver- 
sehenem Baggerkettenbolzen  nach  Anm.  M.  66  697.  Heini  ich 
Müller,    Siegen  i.  W.    Zus.  z.  Anm.  M.  66  697.    5.  6.  20. 

B.  Patent- Erteilungen. 

Klasse  65a,  2.    335  22(1.    Vorrichtung  zur  Erhöhung  der  Trag- 
kraft von  Schwimmkörpern  jeder  Art.    Dipl.-Ing.  0.  L.  Sk  opik 
Berlin-Baumsehulenweg,  Scheibler  Straße  3.    13.  7.  20.    S.  33125. 

Klasse  65a,  3.  335  343.  Schiffskörper  aus  Stahlguß.  Wil- 
li e  1  m  Radeloff,  Berlin,  Calvinstr.  28.    3.  10.  19.    R.  48511. 

Klasse  65a,  4.  335191.  Einrichtung  zur  Verhütung  des 
Oelaustritts  aus  den  nicht  druckfesten  •  Außenbordbehältern  von 
Unterseebooten.  Dr.  Gast  a  v  B  a  uer,  Hamburg,  Mittel- 
weg 82,  und  Fritz  Kramer,  Blankenese-Dockenhuden,  Süll- 
dorfer  Weg  48.    7.  4.  1(5.    B.  81  411. 

Klasse  65a,  39.    335  344;    Aus  drin  Seilen  bestehende  Zun 
Vorrichtung   für   an    Davits   hängende    Rettungsboote.  Paul 
Wilhelm  Sieurin,  Gothenburg,  Schwed.;  Vertr.:  G.  Sachse, 
Pat.-Anw.,  Berlin  SW  61.    5.  6.  19.    S.  50  289.    Norwegen  4.3.19. 

Klasse  65  a,  40.    335  227.    Bootskran  mit  einem  auf  einer 
Zahnstange   sich   abwälzenden   Sektorfuß.      W  a  1 1  er   Se  a  p 
Liverpool,    County    of   Laneaster;    Vertr.:    Dr.-fng.    EL  Geißler. 
Pat.-Anw.,  Berlin  SW  11.    29.  8.  19.    H.  78150.    England  26.  1.18. 

Klasse  65  d,  9.  335091.  Vorrichtung  an  Unterseebooten  zur 
Zerstörung  von  Seeinincn.  Sprengstoff  A.-G..  Carbonit, 
Hamburg.    12.  5.  15.    B.  79  524. 
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Klasse  65  d,  9.  335  276.  Einrichtung  zum  Angriff  mit  Minen 
auf  Wasserfahrzeuge,  insbesondere  auf  Geleitzüge.  Oswald 
If'ö'f  fni  a  ii  ii  .  Wilgersdorf,  Sa.     10.  11.  18.    H.  75  574. 

Klasse  651'.  9.  335  277.  Anordnung  4er  Motorenanlage  in 
Motorbooten.  Joseph  ISlsner,  Berlin,  Bergstr;34.  ls  tl.  19. 
(5.  24  577. 

Klasse  (55  f,  28.  335  278,  Vorgelege  mit  Uinsehaltgetriche, 
insbesondere  für  Schiffsrurbineu.  s  v  <•  n  a  k  a  Turbinfa- 
l>  r  i  k  s  A  k  t  i  e  b  o  1  a  g  e  I  L  j  u  a  ge 1  r  ö  in  .  Finspong,  Schwei!.: 
Vertr.;  Pat. -Anwälte  Dipl.-Ittg,  H.  Öalninef.  Berlin  Wfii,  und 
[)ipl.:Ing.  K.  Wentzel,  Frankfurt  a.  M.  11.  3.  20.  S.  52  479. 
Schwenden  5.  3.  19. 

Klasse  65  a.  ■'!.  335  634.  Einstellbare  Baugerüststütze  für 
Schil'isbauten  u.  dgl.  George  Wilson  Max  Ilwaine, 
Hebburn,  Engl.;  Vertr.:  L.  Schiff  und  Dipl.-Ing.  11.  Hillecke, 
PatcAnwälte,  Berlin  SW  11.  4.  2.  20.   M.  68180.  "Engl.  16.  4.  18. 

Klasse  65  a.  4.  309  246  ..K".  An  Wasserfahrzeugen,  insbe- 
sondere Unterseebooten,  angebrachte  Netzschneid  Vorrichtung:. 
NeufeJdt  &   K  u  linkt-,  Kiel.    19.  7.  17.   ,X.  16  877. 

Kl  asse  0-i  a,  -1.  335  508.  Unterseeboot-Antrieb.  D  a  i  ui  1  e  r 
Motoren  -  Gesellschaft.  .Stuttgart  -  Untertürkhei.m. 
30.  ■"».  18.   D.  34  540. 

iKlasse  66a,  4.  33&509.  Unterseeboot  mit  außenbords  an- 
geordneten Minen.  F  r  i  ed.  K  r  u  p  p  .  Akt. -Ges.  Germaniawerft, 
Kiel-Gaarden.   11.  2.  11».   K,  61  799. 

Klasse  65a,  4.  335  5K).  Unterseeboot  mit  Dampfantrieb. 
Fried.  K  r  u  p  p  Akt. -Ges.  Germaniawerft.  Kiel-^Gaarden. 
(i.  (i.  16.     K.  62  482. 

K  l  iss  65  a.  4  .  335  511.  Unterseeboot  mit  Dampfantrieb. 
.1''  i'  i  e  d.  K  r  u  p  p  Akt. -.Ges.  Gernianiawerft.  Kiel-Gaarden. 
23.  7.  16.    K.  62  696. 

Klasse  65  a.  4.  335  512.  Schornsteiiiversehluß  für  Untersee- 
boote mit  Dampfantrieb.  Fried.  Krupj)  Akt.-Ges.  Germania- 
werft, dviel-iGa.arden.   30.  7.  16.    K.  62  734. 

Klasse  65  a,  4.  335  513.  Unterseeboot  mit  Dampfantrieb. 
Fried.  Krupp  Akt.-Ges.  Germaniawerft.  Kiel-Gaarden. 
3.  8.  16.  K.  62  765. 

Klasse  65  a,  4.  335  514.  Außerhalb  eines  druckfesten  Auf- 
baues aufgestelltes  Unterseeboots-Gescliütz.  Fried.  Krupp 
Akt.-Ges.  Germaniawerft,  Kiel-Gaarden.    15.  8.  16.     K.  62  807. 

Klasse  65a.  4.  335  515.  Unterseeboot.  Fried.  Krupp 
Akt.-Ges.  Germaniawerft.  Kiel-Gaarden.    24.  12.  16.  K.  63  477. 

Klasse  65  a,  4.  835  516.  Sicherheitseinrichtung  zur  Ver- 
hütung der  Bildung  explosiver  Gasgemische  in  Kesseln  oder 
Kesselräumen  von  Unterseebooten.  Fried.  Krupp  Akt.-Ges. 
Gennwmia  werft,  Kiel-Gaarden.  16.  5.  18.   K.  66  289. 

Klasse  65  a.  4.  885  517.  Wassereinlaßventil  für  Fluträume 
von  Unterseebooten.  Fried.  Krupp  Akt.-Ges.  Germania- 
werft, Kiel-Gaarden.  22.  8.  18.    K.  67  004. 

Klasse  65a.  4.  335  576.  Schornstein anordming  für  Untersee- 
boote. Fried.  Krupp  Akt.-Ges.  Germania  werft,  Kiel-Gaar- 
den. 7.  4.  18.    K.  66  018. 

Klasse  65  a,  4.  335  577.  Druckkörper  für  Unterseeboote. 
Fried.  Krupp  Akt.-Ge.s.  Germaniawerft,  .Kiel-Gaarden. 
2.  6.  18.    K.  66  421. 

Klasse  65a,  4.  885.578.  Durch  Schotte  unterteilter  Druek- 
körper  für  Unterseeboote.  Fried.  K  rupp  Akt.-Ges.  Germania- 
werft. Kiel-Gaarden.  2.  6.  18.    K.  66  42S. 

Klasse  65a,  4.  335  579.  Unterseeboot.  Fried.  Krupp 
Äikt.-Cfes.  Germania.werft.  Kiel-Gaarden.    1.  10.  18.    K.  67  314. 

Klasse  65a,  4.  335691.  Anordnung  von  Schotten  im  Druck- 
körper von  Unterseebooten.  Fried.  Krupp  Akt.-Ges.  Ger- 
mania Werft,  Kiel-Gaarden.   30.  5.  18.   K.  66  386. 


Klasse  65  a,  4.     385  692.     Ankerspoi  n    für  Unterseeboote. 

Fried.     Krupp    Akt.-Ges.    Ger  m  a  n  i  awe  r  f t ,    K  iel  -Gaa  r  .de  n . 

20.  7V  18.   K.  66  764. 

Klasse  65  a.  4.  385  693.  Kommando)  urm  für  Unterwasser- 
fahrzeuge. Fried.  Krupp  Akt.-Ge.s.  Germania  werft.  Kiel- 
Gaarden.  -30.  7.  18.  K.  66  831. 

0,  Gobrauchsinusterschut  z. 

Klasse  65  a.  76S06G.  Anker  mit  drehbaren  Armen  für  Netze, 
Boote  u.  dgl.  G  ust  av  III  i  g .  Hamiburg,  Reginenstr.  9. 
27.  1.  21.  .1.  20  482. 

Klasse  65  a.  768  171.  Umlauf  Vorrichtung  für  hydraulische 
Schottentürsteuerungen  u.  dgl.  .1.  ,S  t  o  n  e  &  Company 
Limited,  Deptford;  Vertr.:  Dr.  G.  Döllner,  M.  Seiler  u.  E.  Mae- 
mecke,  Pat. -Anwälte,  Berlin  S  W61.  29.  6.  14.  St.  19  649. 
England  3.  7.  13. 

Kl  is-  65c.  769086.  Klappstuhl,  insbesondere  für  Paddel- 
boote. Fa.  F  r  i  e  d  r  i  e  h  W  «  n  d  e  I  ,  Hamburg.  1 .  2.  21. 
W.  57  780. 

Klasse  65  a.    767  201.    Schleppvorrichtung  für  Taucherschlit- 
ten.    Drä  gerwerk     Heinr.   &   Beruh.    Dräger,  Lüberk.  20.'l 
11.  17.    I).  31  264. 

Klasse  (5  a.  767  4.53.  Uiiterwassersiichgerät.  Dräger- 
werk    Heinr.  &  Beruh.  Dräger,  Lübeck.    20.  11.  17.    1).  31265. 

Klasse   65  a.    767  460.     Vorrichtung   zur  Verhinderung  des 
Kenterns  der  Boote  in  Seenot.    C  r  i »  t  o  p  Ii  P  ö  r  s  c  hke,  Essen-i 
Ruhr,  Viehhofstr.   145.    3.  8.  20.    P.  33  628. 

Klasse  65  a.  767  592.  Steuerruder  für'  Segeltuchhoote.  .)  o  - 
kann    Klepper   &    Co.,   G.    in.   b.    H.,   Rosenheim   a.  Inn. 

21.  1.  21.    K.  83  698. 

Klasse  65  a.    767  786.    Ventilatorhaube.    William  S  p  i  e  s 
Helsinger,    Dänemark;     Vertr.:     Dr.    H.    Hederich,  Pat-Anwalt, 
Cassel.    17.  1.  21.    S.  46  307. 

Klas.se  65  a.  767  835.  Schutzgefäüe  zur  Aufnahme  von  Hoch- 
druckgasflaschen  in  schwimmenden  Behältern.  Julius 
Pintsch  Akt.-Ges.,  Berlin.    7.  4.  20.    P.  33019. 

Klasse  65  e.  767  593.  Automatisch  sich  öffnender  Kockpit- 
deckenverschluß. J  o  h  a  n  n  K 1  e  p  p  e  r  &  C  o.,  G.  in.  b.  Hv 
Kosenheim  a.  Inn.    21.    1.  21.    K.  83  720. 

Klasse  65  c.  767  757.'  Wasserlahrzeug.  Franz  Pech: 
Berlin-Oher.sehöneweide.  Wilhclminenhofstr.  27  28.  20.  11.  20. 
P.  34  196. 

Klasse  651'.  767  455.  Schiffsantrieb.  Hermann  Walt, 
Eichberg,  Schweiz;  Vertr.:  Dr.  Hans  Hederich,  Pat. -Anwalt. 
Cassel.    8.  10.  19.    \V.  53  516. 

Klasse  84  d.  767  363.  Einschieniges  Drehgestell  für  Fahr- 
zeuge. Richard  Kleber,  Töplitz- Schönau j  Vertr.:  C.  Fen- 
lert.  G.  Loubier,  F.  Harmsen,  E.  Meißner,  Pat.- Anwälte,  Berlin 
SW  61 .    1.  4.  19.    K.  74  960. 

Verlängerung  der  Schutzfrist. 
Klasse  65  a.    767  453.    Schleppvorrichtung  usw.  Dräger- 
werk    Heinr.  et  Beruh.  Dräger,  Lübeck.    20.  11.  17.    D.  31  264. 
19.  1.  21.  • 

Klasse  65a.  767  453.  Unterwassersuehgerät.  Di  ä  ger- 
werk Heinr.  &  Beruh.  Dräger,  Lübeck.  20.  11.  17.  D.  31  265. 
19.  1.  21. 

Klasse  65a.    (68171.   Umlaufvorrichtuug  usw.   J.  Ston« 

&  Company  Limited,  Deptford;  Vertr.:  Dr.  G.  Döllner.  M 
Seiler  und  E.  Maemecke.  Pat.-Anwälte.  Berlin  SW  61.  29.  6.  14 
St.  19  649.     29.  11.  20. 

Klasse  65  a.  677  850.  Rettungsfloß  usw.  C  a  r  1  W  e  i  s 
Außig  (Böhmen);  Vertr.:  Theodor  Hauske,  Berlin,  Gneisenau 
Straße  85.    25.  L  18.    W.  49  698.    30.  12.  20. 


Bücherbesprechungen 


Umsatzsteuer  und  Verkehrssteuer.  Vor  kurzem  sind  die  von 
Herrn  Dr.  Luyken,  stellv.  .Syndikus  der  Niederrheinischen 
Handelskammer  Duisburg-Wesel,  aufgestellten  Rieht!  i  n  i  e  n 
ii  Ii  e  r  [Ii  in  s  a  t  z ß  t  e  u  e  r  u  n  d  V  e  r  k  e  h  r  ß  s  t  e  u  e  r  b  e  i  m 
Spie  d  i  1  i  o  n  s  g  e  6  c  h  ä  f  t  u  n  d  ä  h  n  1  i  c  h  e  n  G  e  w  e  r  b  e  - 
betrieb'en  unter  Mitarbeit  von  Herrn  Steuerkoniniissar 
K.  Glesaois  neu  ergänzt  erschienen. 

Wir  machen  besonders  darauf  aufmerksam,  daß  ..li<'se  mit 
gründlicher  Sorgfalt  .ausgearbeiteten  Richtlinien  wegen  ihrer 
Handlichkeit.  Übersichtlichkeit  und  Ausführlichkeit  gerade  für 
die  Praxis  dauernden  Wert  als  Führer  in  allen  mit  .der  Umsatz- 
und  Yerkeh  rssteii"r  ziiaaonmenhäugenden  Fragen  besitzen. 
Auch  für  diejenigen,  welche  ihre  diesjährige  Finsat/.steuer- 
•erklärung  schon  abgegeben  haben,  werden  sie  bei  etwaigen 
Einsprüchen  und  Differenzen  mit  der  Steuerbehörde  von  außer- 
ordentlichem Nutzen  sein.  Der  Preis  .beträgt  5.50  M.  je  Stück. 
Den  Bezug  vermittelt  die  Gefichäftss teile  des  Spedit<uirvereins. 
Duisburg-Rührort,  Fürst-Bismarck-iStr.  44.  —  Da  die  Auflage  der 
Uiehtlinien  nur  gering  ist.  empfiehlt  sich  umgehende  Be- 
stellung. 

Schiffbau-Kalender  1921.  Der  Fehler  der  meisten  Kalender 
und  Handbücher  liegt  .darin,  daß  sie  zu  umfangreich  sind,  daß 


sie  alle  möglichen  Dinge  in  sich  zu  vereinigen  suchen,  die  zi 
dem  Fach,  über  das  der  Kalender  handelt,  nur  in  loser  Be- 
ziehung stehen.  Es  ist  sW.s  höchste  Aufgabe  eines  solche  l 
Handbuches,  übersichtlich,  bequem  brauchbar  und  auf  das  saeü 
lach  direkt  Notwendige  beschränkt  zu  sein,  so  daß  unnüta; 
Suchen  und  Blättern  vermieden  wird,  aber  das.  was  man*^ 
finden  wünscht,  sich  klar  und  prägnant  erkennen  läßt. 

Der    vorliegende  Schiffbaukalender,    abgefaßt    von  ersten] 
Fachleuten,  erfüllt  diese  Bedingungen.    Aller  unnötiger  Ralla^tj 
ist   vermieden,  im  Abschnitt  ..Allgemeines"  sind  die  notwei 
digen  Dinge,  auch  im  Hinblick  auf  den  großen  Einfluß.  d<  n 
nach  dem  Kriege  England  auf  Jen  Schiffbau  der  Welt  aus<U^ 
enthalten.     Der    sachliche    Teil,    bestehend    aus    13  Einze 
abschnitten,  ist  ausschließlich  nach  den  Erfahrungen  der  Praii« 
und  dadurch  direkt  für  die  praktische  Motorenverwendung  a»'.fj 
gebaut.    Hier  ist  in  übersichtlicher  Form  sowohl  für  den  Schi  f 
bau  wie  für  den  .Schiffsmasehinenbau  ein   Hilfsbuch  für  d  -i> 
Konstruktionstisch  geschaffen,  das  sicherlich  ül>erall  gute  Ai  f 
nähme  finden  wird. 

Der  Kalender  ist  erschienen  im  Verlag  der  Zentselir  f 
..Schiffbau",  Berlin.  Xeufnhurger  Str.  8.  Sein  Preis  betrif| 
25  Mark  und  1  Mark  für  Porto  und  Verpackung. 
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Schiffbau! 

1 


Wochenschriff 

für  die  gesamte  Industrie  auf 
schiff bautechnischen  u. 
verwandten  Gebieten 


Mit  Beiträgen  der  Schiffbau  «Abteilung  der 
Preußischen  Versuchsanstalt  f.  Wasser- 
bau und  Schiffbau,  Berlin 

XXI.  Jahrgang 


Haupfschriffieifung :  Geh.  Reg.  =  Raf  Prof.  Oswald  Flamm,  Charloffenburg 

Bezugspreis:  Inland  ö3  Mark  jährlich.  Für  das  Ausland 
besondere  Preise.    Einzelheffe  2,  Mark. 

Hervorragendes  Ankündigungsblatt 

für  alle  zum  Schiffbau  u.  zur  Schiffsausrüstung  gehörigen  Erzeugnisse 


iL 


Probehefte  versendet  Kostenlos 
die  Geschäftsstelle  der  Zeitschrift 

SCHIFFBAU,  Berlin  SW68,  Neuenburger  Str.  8 


^^^^^^^    Gegründet  184^^  ^  ^fr€] 


HAMBURG 

Rchaaenburp'r  Strasse  14,  Richnrd-IInns 
BREMEN,  BERLIN,  STETTIN,  DANZIQ 

Erprobte  Vertreter  in  allen  Wellhäfen 

Icieraatjonale  Transporte  *  Ueberseeischer  Bankier!^ 

Durchfrachten  und  Durchkonnossemente 
nach  allen  Teilen  der  Welt  zu  günstigsten  Frachtraten 
Besorgung  von  Geldzahlungen  nach  und  von  Ueberse« 


(iMFJriimmler 

Spfczialfabrik  für 
Schiffsartikel 

Köln  -  Mülheim 

Schäkel.  Hauschen. 
Haken.  Spannschrauben. 
Ladegeschirre  usw. 
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Deutscher  Schiffbau  1913 

Chef-Redakteur:  Geheimer  Regierungs-Rat  Professor  Oswald  Flamm,  Charlottenburg,  Schriftleiter  der  Zeitschrift  „Schiffbau" 
Preis  innerhalb  Deutschlands  bei  freier  Zustellung  M.  5,-  und  80%  Teuerungszuschlag.    Porto  M.  2,— 

Mii  vielen  Illustrationen 

Umfang  etwa  400  Seiten  im  Format  der  Zeitschrift  „Schiffbau",  in  allerfeinster  Ausstattung,  auf  ff.  Kunstdruckpapier  gedruckt 

f_l,  >>Ucirpi>Ti>irr)nK  Ji>t  W<>rk<>t  •  Marine-Baurat  Süßenguth:  Deutscher  Kriegsschiftbau  —  Konstruktions-Ingenieur  Kielhorn :  Deutscher 
inilall 9  VCI  /«ClUlIllS  UCS   TT  CIIICS  •  Handelsschiffbau  und  seine  Gesetzgebung  —  Geh.  Marine-Baurat  und  Schiffbaudirektor  Tjard  Schwäre: 

Deutsche  Schiffswerften  —  Prof.  Walter  Mentz:  Deutscher  Schiffsmaschinenbau  (Dampfmaschinen,  Turbinen,  Olmaschinen)  —  Professor  Lienau:  Verbiiligung 
der  Schiffsbauten  durch  Vereinfachung,  Verbesserung  und  Beschleunigung  des  Arbeitsvorganges  —  Geh.  Reg.-Rat  Professor  Flamm  Sicherheitseinrichtungen  an 
Bord  moderner  Handelsschiffe  --  Dipl.-Ing.  E.  Klebert:  Die  Befeuerung  der  deutschen  Küsten  und  der  deutsche  Leuchtfeuerbau  —  Marine-Schiffsbaumeisler  und 
Privatdozent  Pietzker:  Wissenschaftliche  Forschung  im  Schiffbau  und  ihre  Institute  —  Direktor  Krell  und  Dr.-Ing.  A.  Stauch  :  Elektrotechnik  an  Bord  —  Marine- 
Oberbaurat  Schirmer:  Konservierung  der  Schiffe  —  Josef  Melnik:  Hygiene  und  Bequemlichkeit  an  Bord  der  großen  Passagierdampfer 

Zu  beziehen  durch  alle  Buchhandlungen  oder  direkt  vom  Verlag  der  Zeitschrift  „Schiffbau" 

Berlin  SW  68,  Neuenburger  Strafte  8 


Elektrische  und  Dampfe 


Verladebrücken,  Krane 

aller  Art 

inen- d.  Hau  A,E. 

Düsseldorf 

Berlin  W  30 


OOOOOOOOOOOO JLO^ 


Anzeigen 

vet  off  entlieht 

man  mit 
gutem  Erfolg 
in  der 


OOOCCOOCOOOO  "XXX 


Schiffs- 


Dortmunder  Drahtseilwerke 

Wohlfahrt  &  Llesenhotf  Komm.-Ge». 

Dortmund 


DR  R -DR G  M  u.Auslandspatenle 


ein-u  mehrseihq. 

Zur  Verladung  von  Erz'alier  Art/  KolKsrein 
KohIe>  Koks/  Kies  u.s.w.Zahlr  Referenzen 
auch  für  ausgeführte  Schwedenerzgrei'fer. 


Niederländisch-Deutsche  Transport-Gesellschaft 


Telegramm-Adresse: 
rtHEINFAHRT,  Amsterdam. 


AMSTERDAM 


Telephonnummer: 
NORD  189  und  NORD  1395. 


RHEINBEFRACHTUNG  -  SPEDITION  -  ASSEKURANZ 

Regelmäßige  Dampfer-Expeditionen.  Verladung  und  Umschlag  von  Massengütern  aller  Art. 

GEWICHTSKONTROLLE  ZOLLABFERTIGUNG 
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FRIED.  KRUPP 

AKTIENGESELLSCHAFT 

FRIEDRICH  *  ALFRED*  HÜTTE 

RHEINHAUSEN  (NIEDERRHEIN) 

liefert 

Eisenbauwerke 

aller  Art  nach  eigenen  und  fremden  Entwürfen  für  den 

Bergbau,  Brückenbau,  Hochbau, 
Tiefbau,  Schiffbau,  Wasserbau 

Baustoffe  aus  eigenen  Stahl-  und  Walzwerken 


Winschermenn 


Reederei  und 
Kohlengroßhandlung 

Duisüurg  Runrort 

Zweigniederlassungen 
iu  in 
Creleld  Stuttgart 
Neuss  Schwa:isch- 
Frankfurt  a.  M.  Gmund 
Ulfenbach  LudwigshiTg 
Aschafienburg 
Karlsruhe 

Schiffsvertretung  in  Mainz. 

eeseiisciiaftshäpltan  8  izo  ooo  M. 

SCfliffSPärH  1  Schleppkähne 

mit  71B0O  t  Tragfähigkeit, 
wovon  Ii  Kinne  mit  14  500  t 
auch  tür  die  Rhein -Herne - 
Kanal-Fahrt  geeignet  sind. 
7  Rad-  und  Schrauben  - 
Schleppdampfer  mit  4130  PS 
Große  Lagerplätze  m. 
Laufbrucken  u. tränen. 
Masaonverfrachtungen  von 
der  Ruhr  u.denKanalplätzeu 
bergwärls  zum  Oberrhein 
u.  Obermain  und  umgekehrt. 
Scbleppbefürderung  auf  dem 
Rhein  und  Alain  bei  allen 
Wasserstand«  verhall  Dissen 
mit  flottliegenden  Rad-  und 
Schraubendampfern. 


Anschrift  für  Drahtungen: 
Winsebermann  Kohlenhand- 
lung, Dnisburgruhrort. 
Fernruf:  Amt  Duisburg- 


Schleppdampfer  j 


16,50  m  lang,  4  m  breit, 
1,00  m  tiefgehend,  16  tons 
Tragfähigkeit,  60  PS  fahr- 
fertig für  Mk.  100  000  zu  ver- 
kaufen. Angebote  erbet,  an 

stettiner 
Papier-  u.  Pappenlanrik 
Aht.-Ees.  Stettin.  Untirwieh  15 


i 


Josef  Hermann 

Mannheim  U.?c.K' 

Telephon  4073 

Farben,  Lacke,  Oele 
Schiffs-Utensilien. 


l:  Holzteer 

Oele,  Fetle. 


Schilfs  besch  läge 
und  Schiffsketten 

liefert  vorteilhaft 

Karl  Seuthe 

Gevelsberg  i.  W. 


Kabelwinden 
Ketten bu  30  mm 

und  Hanf-  Seile 

gut  erhalten,  sehr  billig  abzugeben 

Pieser  &  Günther, 


Schitfs- 
Uiid  Befrachtungsmakler 

iura 


a. 
Rh. 


Mainz 
Ludwigshafen 

Besorgung  von  leerem 
Schiffs-  und  Dampfer- 
raum  zur  Verfrachtung 
v.  Gütern  jeglicher  Art 

Verkäufe  von  See-  und 
Flußfahrzeugen  aller 
Art,  Schiffskörper  und 
Transport- 
Versicherung, 
Schiffs-Hypotheken 


"üiiiiiiii^'^iiiiiii;!11^;!  


Geheimer  Baurat 

M.  CONTAG 

Berlin-Friedenau 

Bismarckstraße  3 
Beratender  Ingenieur 

Wasserwirtschaft, 
Eisenbahn-  und  Schiff- 
fahrtsanlagen 


nunsterische  schiiiahrts-  u.  Lagerhaus 
Aktien  Bes.  zu  munster  i.  uiestl. 

mit  Filialen 

in  Duisburg.  Emden.  Hamm  i.  westf.  u.  Hannouer 
mmmam  Spedition  und  Schiffahrt  i  im 

Telephone': 
Münster  i.  W.  Nr.  53  u.  143.  Kamm  i.  W.  Nr.  1044.  Hannover 
Nord  Nr.  3384,  3385,  3386.  3387.  Emden  Nr.  62.  Duisburg  Nr.82 

große  Kanalüolte,  Speidier  "Hamm  i.  W.  m.  Qttmdeelevaforeii 

Wasserverladungen  auf  allen  nordwestl.  Wasserstraßen 
dem  Rhein,  sowie  nach  Holland  und  Belgien. 


'Miiiiii>  .„  miiim',, iiiiniiiiiiin ,  niiiii»  , 
iil!iiiilllll|liiiiiiMiiiH>"'iiiiiiiiii'"'liiiiiifiin|1 


SChÜlß-slcJ£,s" 


liir  Krans  u.  Auings 

aller  Art. 

D.  R.  P.  u.  Auslandspatente 

Mit  Hanö-  und  y  betrieb. 
FR.  SCHULE 

Maschinenfabrik 

FelflHirchen  90,  München. 


Roststäbe 


in  unübertroffen  hochteuerbeständiger  Qualität  stellen  wir  seit 
Jahren  als  einziges  Sondererzeugnis  her. 


Kurze  Lieferfristen. 

Rheinisches  Eisenwerk,  Düren  (Rhld.) 
Werke:  Düsseldorf-Reisholz  und  Düren. 


ca  20  OOO  qm 
eigene  Lager  mir  Bahn-S 
und  Hafen  -Anschk 


Automobil  -Transporte 
nach  allen  Ländern, 


Lagerhäuser  in  Berlin,  Tempelhof  und  Spandau  mit 
direktem  Bahnanschluss  und  Schiffahrtsverbindung 
nach    allen   Häfen    der  Elbe,    Oder  und  Weichsel. 


Uebernahme 


|  aller  Transporte  von  Gütern 

t  zwischen  Rhein,  Weser  und  ansekließenden  Kanülen 
♦ 

i  Oberweser  Privatschiffer- Vereinigung 

1  Transport-  u.  Handelsgesellschaft  m.  b.  H. 


Minden  I.  W. 

Fernspr.:  Nr.  232  und  313 
Telegramm-Adresse: 


Bremen 

Roland  Xr.  123-<  und 
Privatschiffahrt 
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Bremen 


Telegramm-Adresse:    Oberweser    —    Fernruf:  Amt  Roland   Nr.  219  und  563 

Weser  -  Kanal  -  Rhein  -  Schiffahrt 

Durchgangsverkehr 

von  Bremen  und  anderen  Weserplätzen  nach  dem  Rhein 
und    umgekehrt.     —     Uebernahme    von  Massentransporten, 

Schleppdampfer    auf  der  Ober-  und  Unterweser. 

E  i  1  g  ü  t  e  r  d  i  e  n  s  t 

zwischen  allen  Plätzen  der  Weser  von  Bremen  bis  Kassel 
und  ab  Bremen  nach  Kanal-  und  Rheinplätzen  und  zurück. 
Vertreter:  Minden  i.  W. :  C.  A.  Wiehe ;  Dortmund  und  Duis- 
burg-Ruhrort:    Westfälische    Transport- Aktien- Gesellschaft. 


Schmiedeeiserne 


Kleiderschränke  •  Werkzeugtische  •  Regale 
Schemel  •  Flaschenkörbe 


umorwERK  I71EA 

Q.      m.      b.  m. 
FEUERBACH'STUTTqART 


Hafenanlasen  zu  Mainz 

einschliesslich 

Mainz  Kastel  mit  Amöneburg  und  Mainz-Kostheim. 


VerKauf  oder  Vermietung 

von 

Industrieselfinde  und  Laserplätzen 

mit  und  ohne  Bahn-  und  Wasseranschluss. 

Zollverschiussfälge  Lager-  und  Keilerräume 

per  sofort  oder  später  zu  vermieten. 

Auskunft  erteilt  die  Stadt.  Hafen-  u.  Lagerhaus-Verwaltung  Mainz. 


^■Schiffahrt  Spedition 

I  Rheinschiff ahrts  -  A,  -  G. 
I     Friedrich  Asteroth 

|  COBLENZ 

(Telegramm-Adrv.  Asteroth) 
Zweigniederlassung  in  Rotterdam 

übernimmt 

Transporte  in  ganzen  Schiffsladungen 

lll!llllll!llllllilllllllllllll!lllllll!l!ll!lllilillllii>llUII'iiiiliiiiiMiiilllllllllllllllllllllll!  HNHIKialHIUHlHlfHAri 

sowie  Teilpartien  vom  Mi  tel- 
rhein    nach  holländischen 

Plätzen  sowie  nach  dem  Rhein- 
Herne -Kanal  und  umgekehrt 


f  SM!! 


KXVIII.  Jahrgang  1921 
Heft  8 
15.  April 


ZEITSCHRIFT 


FÜR 


53.  Jffbrgang  der 
„Mitteilungen 
des  Zentral -Vereins" 


BINNENSCHIFFAHRT 


Jezugspreis  36  M. 

iir   den  Jahrgang  von 

24  Heften 
lei  allen  Buchhandlun- 
:en,  Postanstalten  und 
ei  der  Verlagshandlung 

erhältlich 


Einzelne  Hefte 
2  Mark 


Herausgegeben 

vom 

Zentral=Verein  für  deutsche  Blnnen-Schiffahrt 
Vorsitzender:  Geheimer  Regierungsrat  Professor  Oswald  Flamm 


Verbands-Zeitschrift  für  den 
Deutsch-Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizerischen  Verband  für  Binnenschiffahrt 


Anzeigen 

kosten  tür  die  S  gespal- 
tene Nonpareille-Zeile 
Mark  1,35 

Beilagen 

nach  besonderer  Berech- 
nung   —    nur  für  die 
Oesamt-Auflage 


Verantwortlicher  Schriftleiter: 
Punt,  Major  a.  D.,  Charlottenburg,  Kantstraße  140 


Anzeigen-Verwaltung:  Berlin  SW68,  Neuenburger  Str.  8 


Der  Nachdruck  aus  dieser  Zeitschrift  ist  nur  mit  ausdrücklicher  Genehmigung  der  Schriftleitung  und  auch  dann  nur  unter  voller  Quellenangabe  gestattet 


Ule  Postsendungen  (mit  Ausnahme  von  Kassensachen)  für  den  Zentral-Verein  für  deutsche  Binnen-Schiffahrt  sowie  für  den  Deutsch- 
ksterr  eichisch- Ungarisch- Schweizerischen   Verband  für  Binnenschiffahrt  und   für   die  Schriflleitung  der  „Zeitschrift  für  Binnen- Schiff- 

fahrt'  sind  mit  der  Wohnungsangabe  Charlottenburg,  Kantstraße  140,  zu  versehen, 
tlle  Geldsendungen  für  die  beiden  Verbände  sind  an  den  Schatzmeister,  Herrn  Hugo  Heilmann,  Berlin  N  24,  Oranienburger  Str. 33,  Postscheck- 
konto Berlin  NW  7  Nr.  1411,  zu  richten, 
ille  Sendungen,  die  Anzeigen  und  Beilagen  sowie  den  Versand  der  „Zeitschrift  für  Binnen-Schiffahrt'  betreffen,  sind  an  die  Expedition, 

Berlin  SW68,  Neuenburger  Straße  8,  zu  richten 


nhalts- Verzeichnis  ■  Bericht  über  die  ordentliche  Hauptversammlung  des  Zential- 
ereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt.  S.  141.—  Ein  Beitrag  zum  Entwerfen  von  Kanal- 
uerschnitten.  S.  146.  —  Kleine  Mitteilungen.  S.  149. 


Vereinsnachrichten  des  Zentralvereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt.  S.  155.  —  Aus 
verwandten  Vereinen.  S.  155.  

Kursbericht  über  Aktien  der  Schiffahrtsindustrie.   S.  156.  —   Patentbericht.  S.  156. 


lericht  über  die  ordentliche  Hauptversammlung  des  Zentral-Vereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt. 

abgehalten  im  Großen  Plenar-Sitzungssa»]  der  Börse  zu  Borlim  am  Donnerstaig,  dorn  17.  März  1021,  abends  5  Uhr. 


Den  Vorsitz  führt  Herr  Geh,  Reg. -Rat  Professor  0.  Flamm, 
fer  Vorsitzende  eröffnet  die  Hauptversammlung  und  heißt  die 
rschienenen  Herren  willkommen.    Er  begrüßt  insbesondere  die 
ahlreichen  Vertreter  der  Ministerien  des  Reiches  und  der  Län- 
er.    Es  sind  erschienen: 
Herr  Dr.  Berns  vom  Auswärtigen  Amt  Berlin. 
Herr  Ministerialrat      Dr.      Sehaefer      vom  Reichsschatz- 
ministerium. 

Herr  Oberregicrungsrat  Dr.  Diller  vom  Reiehisverkehrs- 
mfinisterium. 

Herr  Reg.-  und  Baurat  Hoehel  vom  Reich.sverkehrs- 
ministerium. 

Herr  Reg.-Rat  Dr.  Wehrmann  vom  Roichswi  ritsch  afts- 
ministeri  um. 

Herr  Reg.-Rat  "Dr.  Teubert  vom  Reichswirtsidiaftsmini.sterium. 
Herr     Ministerialrat      Nieiim.ann      vom  Landwirtschafts- 
mi  niste  räum. 

Herr  Reg.-  und  Baurat  von  Roth  vonn  Ministerium  der  öffent- 
lichen Arbeiten. 

Herr  Reg.-Rat  Oppermann  vom  Ministerium  der  öffentlichen 
Arbeiten. 

Herr  Geh.  Oberregierungsrat  Gerbaulet  vom  Ministerium  für 
Handel  .und  Gewerbe. 

Herr  Staatsminister  Sebeer  von  der  Oldenburgischen  Staats- 
regierung. 

.  Herr  Oberregierungsrat  Ahlhorn  von  der  Oldcnburgiscben 
Sta,atsre:gierumg.  .  k 

Der  erste  Teil  der  Sitzung  ist  rein  geschäftlichen  Ange- 
Bgenheiten  gewidmet,  dann  folgt  ein  Vortrag,  der  in  die  ak- 
uellsten  Fragen  der  Gegenwart  hineingreift. 

Der  Vorsitzende  verliest  ein  Schreiben1  des  Herrn  Dr. 
£ario  Beretta,  Mailand,  der  der.  Versammlung  sein  Bedauern 
Bespricht,  an  der  Hauptversammlung  nicht  teilnehmen  zu 
önnen  und  dem  Zentralverein  seine  besten  Wünsche  für  dessen 
Bimeres  Gedeihen  übermittelt.  Zum  Punkt  1  der  Tagesordnung 
erliest  der  Vorsitzende  ein  Schreiben  des  Herrn  Dr.-Ing. 
chaffran.  Berlin,  der  um  die  geldliche  Beihilfe  des  _  Zentral- 
ereins bei  Herausgabc  eines  Nachschlagewerkes  über  die  Wider- 
tandsverhältnisse von  Lastkähnen  in  Flüssen  und  Kanälenso- 
rie  über  '  systematische  Propellerversuche   bittet.      Der  Vor- 


sitzende erteilt  Herrn  Dr.  Scbaffran  zu  einigen  näheren  Aus- 
führungen das  Wort. 

Dr.  Scbaffran:  Bei  den  heutigen  hohen  Kohlen- 
und  Betriebskosten  spielt  die  Ausnutzung  der  zur  Verfügung 
stehenden  Maschinenkraft  zum  Antrieb  und  Schleppen  von 
Schiffen  auch  in  der  Binnenschiffahrt  eine  weit  größere  Rolle 
als  in  früheren  Zeiten.  Durch  die  Wahl  von  günstig  arbeiten- 
den Propellern,  die  für  den  betrof  fendc'n  Fall  unter  besonderer 
Berücksichtigung  der  übrigen  Konstruktionsbe  lingungen 
zweckmäßigst  dimensioniert,  sein  müssen,  kann  man  diese  An- 
triebs- und  Schleppkosten  oftmals  nicht  unerheblich  herab- 
drücken. Die  Bestimmung  der  für  jeden  Einzelfall  in  Betracht 
kommenden  zweckmäßigsten  Schrauben  ist  aber  nur  auf  Grund 
der  Ergebnisse  systematischer  Modell-Propellerversuche  mög- 
lich, wie  solche  auf  meine  Anregung  hin  und  unter  meiner 
Leitung  in  der  Versuchsanstalt  für  Wasserbau  und  Schiffbau 
vorgenommen  worden  sind.  Über  die  Anwendung  dieser  Ver- 
suchisergehnisse  für  die  Praxis  lese  ich  seit  Jahren  auf  der 
Technischen  Hochschule  Berlin  ein  .Kolleg.  Außerdem  habe  ich 
besondere  Fragen  über  den  vorteilhaftesten  Antrieb  von 
Schiffen  in  mehreren  Vorträgen  vor  der  Schiffbautechni-chen 
Gesellschaft  sowie  in  zahlreichen  Veröffentlichungen  nament- 
lich in  der  Zeitschrift  ..Schiffbau"  behandelt.  Ich  beabsichtige 
nun  die  in  meiner  fast  zehnjährigen  Versuchstätigkeit  gesam- 
melten Erfahrungen  unter  besonderer  Berücksichtigung  der 
Bedürfnisse  der  Binnenschiffahrt  in  einem  Werke  niederzu- 
legen, welches  dem  Konstrukteur  die  Unterlagen  liefern  soll,  für 
jeden'  besonderen  Fall  .an  Hand  von  Diagrammen  selbst  die 
zweckmäßigsten  Propeller  von  bestem  Wirkungsgrade  dimen- 
sionieren zu  können.  In  Anbetracht  der  hohen  Kosten,  mit 
welchen  die  Herausgabe  dieses  meines  l,ebenswerkes  verbunden 
ist,  lege  ich  dem  Zentral-Verein  für  die  deutsche  Binnenschiff- 
fahrt den  Antrag  vor.  das  Zustandekommen  desselben  durch 
einen  Betrag  von  20000  Mark  zu  ermöglichen.  Als  Entg.  lt 
hierfür  würde  ich  den  Fachinitgliedern  dieses  Vereins  das  Werk 
zum  Selbstkostenpreis  überlassen. 

Vorsitzender:  Wünscht  einer  der  Herren  zu  diesem 
Punkte  das  Wort?  Es  ist  nicht  der  Fall,  so  schlage  ich  vor, 
die  Angelegenheit  mit  einer  warmen  Empfehlung  auf  Unter- 
stützung dem  Fachausschuß  für  deutsche  Binnenschiffahrt  zu 
übergeben,  welcher  für  diese  Frage  wohl  zuständiger  ist. 

Der  Vorschlag  wird  angenommen. 
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r  s 


V  (i  r  s  i  I  z  e 
1 1  u  n  g 


bitt< 


1  e  r:    Wir  kommen  zu 
d  e  s   (!  e  s  c  Ii  ä  f  t  s  Ii  e  i 
.1  a  Ii  r  3  920. 
I  Eerrn  <  ieschäftsf5ührer 


Punkt  2: 

i  c  h  tos 


f  ü  r  .1 


.  den 
M  a  j  o  r 


Bericht  zu  ver- 


I). 


u  n  t 


>f.,  Berlin-.Nicolassee 


(lusiav.  Kojnnierizieh rat, 


i  (nach  Stromgebieten) : 


Benin, 


Reichsverkehrs- 


lch 

losen. 

D  o  r  G  o  s  p  Ii  ii  £  1  s  £  ü  Ii  r  o  r  11  e  r  r 
vorliest  den  folgenden  Geschäftsbericht: 

Die  Tätigkeit  des  Vereins  ibetraf  im  .lahro  1920  haupt- 
säcbldcK  die  Fragen  'los  weiteren  Aushaus  unseres  Wassor- 
straßennetzos  und  die  mit  diesem  Ausbau  verknüpften  Fr.igcn 
der  Wasserkraflgew.ranung.  Auch  wurde  in  der  lelztcn  Zeit 
den  Plänen  der  Finauziorung  der  neuen  großen  Kanalpläne 
näher  getreten.  Die  Fragen  der  praktischen  Schiffahrt,  Wirt- 
Kchat'lsf  ragen  und  Angelegenheiten  des  Friedensvertrages 
wurden  im  verflossenen  Geschäftsjahr  ausschließlich"  von  denn 
innerhalb  des  Zentral-Veroins  jetzt  fest,  begründeten  Fachaus- 
soliuß  für  deutsche  Binnenschiffahrt  bearbeitet.  Der  Faehaus- 
sebuß  hat  in  zahlreichen  Sitzungen,  Eingaben  und  Konferenzen 
mit  Regierungsvertretern  die  Interessen  der  praktischen  Schiff - 
fahrst  vertreten.  Die  'Geschäftsführung  des  Zentral-Vefeins 
konnte  sich  daher  mehr  den  .allgemeinen  Interessen  der  Binnen- 
schiffahrt, d.  h.  der  Förderung  der  großen  Kanal-  und  Wasser- 
kraftprojekte  und  den  hiermit  zusammenbängenden  Prägen 
widmen.  Mit  der  Gesohii f tsführiuiig  des  Fa ebausscliusses  besteht 
ein  enges  Zusammenarbeiten. 

V  o  r  fit  >a  n  d  u  n  d  V  e  r  w  a  1  t  u  ü  g  S  rat. 
X:nd)  den   in   der  letzten   ordentlichen  Hauptversammlung 
am  30.  Juni  1920  beschlossenen  Satzungen  wurden  in  den  Vor- 
stand and  in  den  Vorwaltungsrat  gewählt: 
Vors.:     Flamm,    Geh.    Reg.-Rat,  Pro 
Lücfehoffstraße  30. 

1.  stellvert  r.    Vors.:     S  I  i  n  n  ©  s  , 
M ühliheiän  (Ruhr). 

2.  istellvertr.  Vors.:  Dr.  de  Tbierry.  Geh.  Baurat,  Prof.. 
Berlin-Grunewald.  HohenzolloriNtamni  80. 

Schatzmeister:     Heilmänso,  Kaufmann  und  Handelsrichter. 
Berlin  NW  24.   Oranienburger  Straße  ?53. 
Somit  sind  gewählt 

zuim  V  e  r  w  a  1  t  u  n  g  s  r  a  l  (nac 
D  o  n  a  u 

.Luppe.  Oberbürgermeister,  Nürnl 

Neck  a  r. 
Bosch.  Stuttgart,  Militärstraßo  4. 
Hitzlcr,   Ministerialdirektor  zu 

mimsteriuim. 
v.  Miihl.ber.gor,  Dr..  Oberbürgermeister.  Eßlingen. 
M  .a  i  ii 

K aal e,  Kmiii ne r /. i e. i lr a t .  Wü rzl i u r g. 

R  h  o  i  n 
Berninghnus.  Duisburg. 

Reinig.  Dr..  Syndikus,  Duisburg.  Datnimstr.aße  26. 

Schmitz.  Dr..  Syndikus.  Duisburg,  .Ruhrorter  Straße  18. 

Welker.  Generaldirektor,  Duisburg. 

Freiherr  von  Roll.  Düsseldorf.  Borger  Ufer  1.  . 

Köhler,  O'berbüngfermeister,  Worms. 

Jaeger,  Generaldirektor,  Mannheim. 

Lindeck,  Rechtsanwalt.  Mannheim. 

Diedoricbs,  Assessor.  Direktor,  Dortmund. 

E  m  s 

Schulte,  IL.  Reeder.  Emden. 
Dieckmann.  Landeshauptmann,  Münster. 

h  esc  r 

Barkonneyer.  Direktor,  Bremen. 
Meyer.  F.  W.,  Senator,  Hameln. 
En'demann,  Rankdirektor,  Hannover. 
Becker,  Dr..  Oberbürgermeister,  Minden  in  Westfalen. 
•  Elbe 

Heesch,  Schiff  ahr tsdirektor ,  Hamburg.  Raboisen  40. 
Baver.   Schi  f  fahrtsdiroktor.  Haniburg.  Bahnhof splatz 
Engel.  Fr..  Sebiffahrtsdircktor,  Magdeburg,  Kaufhof  3. 
Zuckschwor.lt.  Geh,  Komrneraenrat,  Magdeburg. 
Andreae,  Reeder,  Magdeburg. 
Karst.  Dr..  Syndikus.  Dresden. 
Der  Vors.  des  Conc.  Sachs.  Schi  f  fei  Vereins. 

M ä  r  k  i  s  c  h e  W a  s  s  e  r  s  fraß  e n 
Brandenburg,  Reeder.  Berlin  NW  41».  Kronprinzenufer  8, 
Contäg,  Geh.  Baurat.  Berlin. 
Krause.  St  ad  th.aurat  un'd  Geh.  Baurat 
Schneider,  Dr..  Syndikus.  Berlin. 
Sievors.  Reg.-  und  Baurat,  Berlin. 

M  o  c  k  1  e  n  b  u  r  g 
B  alt /er.  Prof..  Dr.,  Wismar.- 
Oder 

Malusse.  Koiumerzienrat,  Stettin. 
Risehowski.  Direktor.  Breslau. 
Thielecke,    Schiffahrtsdirektor,  Breslau 
Gothoin.  Roiohsministcr  a.  D..  Berlin. 


1. 


Berlin. 


0  s  t  p  r  c  u  ß  e  n 
Cuno.  IL.  Kaufmann.  Königsberg. 
Dumönt  du  Voitel,  Königsberg,  Reeder. 
Der  Geschäftsführer  Herr  Dr.  Reichelt  schied  am  1.  Mai 
1020  aus.    An  seine  Stelle  trat  der  Korvettenkapitän  Punt,  der 
am  1.  Juli  1020  wiederum  ausscheiden^ mußte.    An  seiner  Stelle 
übernahm  der  Major  a.  D.  Punt  am  1.  Juli  1020  die  Geschäfts- 
führung. 

V  e  r  s  a  m  in  Jungen   u  n  1  S  i  t  /.  u  n  g  e  n. 
Die  Orientliche  Hauptversammlung  fand  am  30.  Juli  1020" 
mit  folgender  Tagesordnung  statt: 

1.  Geschäftliche  Mitteilungen. 

2.  Erstattung  dos  Geschäftsberichts  für  das  Jahr  1019. 

3.  Bericht  über  die  Finanzgebarung  dos  Zentral- Verein.«  im  < 
Jahre  1919.     (Berichterstatter  der  Schatzmeister.) 

4.  Bericht  über  die  Prüfung  der  Jahresrechnung  1919  und! 
Entlastung   des   Schatzmeisters.      (Berichterstatter  die 

Rechnungsprüfer.) 
ö.  Neuwahlen  der  Rechnungsprüfer  für  das  Jahr  1920. 
U.  Beschlußfassung  ül>cr  Annahme  der  neuen  Satzung. 

7.  Wahlen  dosJVenvaltungsrates  und  dos  Vorstandes.  . 

8.  Zuwahlon  von  Emzelmitglicdern  zum  Großen  Aus- 
schuß. 

9.  Vortrag:  Wiederaufbau  der  deutsehen  Binnenschiff ahrts-'i 
flotte.   Vortrag  von  Geh.  Reg.-Rat.  Prof.  Flamm,  Char-7 

lottenburg. 

Am  folgenden  Tage,  1.  Juli,  10  Uhr  vorm..  Besichtigung 
der  Versuchsanstalt  für  Wasserbau  und  Schiffbau  auf  der 
Schleuseninsel  in  Oli.arlottenburg,  Vorführung  von  Modell  ver- 
suchen. 

Folgende  Sitzungen  des  Großen  Ausschusses  fanden  statt:? 
Am  11.  März  1920  mit  folgender  Tagesordnung: 

1.  Vorstandswahlen. 

2.  Vortrag  des  Herrn  Geh.  Baurat  Prof.  de  Tbierry,  Berlin- 
( ;  r unew a ld :  Kanal pro jok te. 

Am  1(5.  September  1920  eine  Sitzung,  die  verbunden  war  mit 
einer  Versammlung  des  Vereins  zur  Scbiffharmachun.g  der 
Ruhr  mit  folgender  Tagesordnung: 

1.  - Geschäftliches. 

2.  Der  Entwurf  der  Wiederschi f f ba rin achung  der  Ruhr  von 
Mülheim  bis  Hagen-  Berichterstatter  Baurat  Hebt  rieh, 
1.  Beigeordneter  der  Stadt  Krefeld,  technischer  Beirat 
des  Vereins  zur  Schif fbarmachung  der  Ruhr. 

3.  Die  preußische  Landesversammlung  und  die  Wieder- 
schiffbarm.achung  der  Ruhr.  Berichterstatter  Abge- 
ordneter Marten,  M.  d.  L. 

.Diese  für  die  Pläne  der  Wiodorschifi'barinaohung  der  Ruhr 
bedeutsame  Sitzung  hatte  den  Erfolg,  daß  die  anwesenden  Ab- 
geordneten der  preußischen  Landesversammlung  einstimmig 
folgende  Entschließung  faßten: 

..Nach     einer     Versammlung    des    Zentral-Vereins  für 
deutsche   Binnenschiffahrt  und    des  Vereins    zur  Schiffbar-; 
niachung  der  Ruhr  mit    der  Erläuterung   dos  Entwurfs  zur 
Schiffbarmachung    der    Ruhr    von    Mühlheini    bis  Hagen 
schließen   sich   die   erschienenen   unterzeichneten  Mitglieder 
der  preußischen  Landesversammlung  dem  Antrag  des  Ruhr- 
voreins auf  beschleunigte  Ausführung  der  neuen  Ruhrsclnff- 
fahrtsstraße    von  Mülheim    bis  Hagen  einstimmig    an  und 
richten  ihrerseits  ebenfalls  die  dringende  Bitte  an  die  St.a.ats- 
reigierung,  um  sehleunige  Einbringung  einer  entsprechenden 
Gesetzesvorlage  noch  vor  dem  lö.  Oktober  1920." 
Leider  sind  später  der  Einbringung  dieser  Gesetzes  vorlag 
allerlei  Schwierigkeiten  entgegengetreten  und  es  scheint,  daß 
erst  nach  Übergang  der  Wasserstraßen  auf  das  Reich,  dieses  den 
Plänen  der  Wiedorsohif fbarmachung    der  Ruhr    näher  treten 
wird. 

Am  12.  und  13.  Oktober  fand  eine  Sitzung  des  Großen  Aus- 
schusses verbunden  mit  einem  vom  Südwest  deutschen  Kanal- 
verein und  anderen  Verbänden  einberufenen- W  asserwirtschatts- 
kongreß  in  Karlsruhe  mit  einer  umfangreichen  Tagesordnung 
statt,  die  hier  der  Kürze  halber  nicht  einzeln  aufgeführt 
werden  soll. 

Diese  Tagung  war  im  Interesse  der  Förderung  der  südwest- 
deutschen Kanalpläne  von  größter  Bedeutung.  Auf  der  la- 
EUUE  wurde  ein  Antrag  angenommen,  zur  Gründung  einer  Ar- 
beitsgemeinschaft für  die  Förderung  der  Südwestdeutschland 
«r» ineinsamen  wasserwirtschaftlichen  Aufgaben.  Als  haupt- 
sächlich" Träger  der  Arbeitsgemeinschaft  wurden  zunächst  vor- 
gesehen die  Regierungen  und  die  Verbände,  die  den  KongreB 
einberufen  hatten.  Der  südwestdeutsche  Kanalvorein  wurde  er- 
sucht, die  weiteren  Vorarbeiten  in  die  Hand  zu  nehmen  mit 
dem  Ziel,  die  Arbeitsgemeinschaft    möglichst    auf   ganz  Surt- 

dout  sohl  and  auszudehnen.  n„-n„„  t'JI 

Am  11.  November    fand  eine  Sitzung  dos    Giolien  Aus- 
schusses statt  mit  folgender  Tagesordnung: 
1.  Geschäftliches. 
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2.   Vortrat;  des  Heran   Ober!)  au  rat,  Suliiig   (Bremen):  Die 
Kanal Verbindung  vom  rheinisch-westfälischen  Industrie- 
gebiet nach  den  devttsehion  Nordseehä-fen  Weser  und  Elbo. 
Vortrag  des  Horm  Stadtbaurat  Dr.  Platzmann  (Guben): 
..Dor  Elbc-Odcr-Kanal  Dresden— Frankfurt  a.  0.  nebst 
seinen  Verbindungen-  n-aeh  Westen  zur  Saale  sowie  nach 
Osten  zur  Oder  unterhalb  Glogau." 
Zu  Punkt  2  der  Tagesordnung  konnte  der  GroOe  Ausschuß 
loch  .keine  Entschließung-   fassen,   da    auch  die  übrigen  vor- 
fegenden Pläne  zur  Verbindung  des  rheinisch-westfälischen  In- 
lustrioigebiete.s  mit  'den  deutschen  Nordseehäfen  zunächst  einer 
pgehenden  Prüfung  unterzogen  werden  müssen,  ehe  der  Zen- 
lal-Verein  zu  der  hosten  Linienführung  Stellung  nimmt. 

Die  Erörterung  über  den  Elbe-Oder-Kanal  führte  zu  dem 
Srgebnis,  daß  wenige  Monate  später  die  Gründung  eines  El'be- 
Jder-Kanal-Vereins  zustande  kam. 

I  Am  15.  Dezember  fand  eine  Sitzung  des  Größen  Ans- 
chusses .mit  folgender  Tagesordnung  statt: 

1.  Geschäftliches. 

2.  Vortrag  mit  Lichtbildern  des  Herrn  Professor 
1.  Thiessen:  ..Die  Verteilung  des  .Massengüterverkehrs 
auf  Eisenbahn  und  Binnenwasserstraßen  nach  Mengen 
und  Wegen.'- 

Da  diese  Sitzung  unmittelbar  nach  der  Annahme  der  Mit- 
elland.kanalvorLage  stattfand,  so  wurde  einstimmig  folgende 
hitischließung  gefaßt: 

..Der  Zentral-Verein  für  deutsche  Binnenschiffahrt  hat 
mit.  Befriedigung  davon  .Kenntnis  genommen,  daß  die,  preu- 
ßische Landosvcrsaiumlung  in  ihrer  Sitzung  vom  4.  Dezember 
■die    Konimissionsvorlage    über     den    Mittellandkanal  ein- 
stimmig angenommen  hat,   daß  damit    die  Ausführung  der 
Mittellinie  nach  dem  Vorschlage  des  Professor  Franzius,  Han- 
nover, für  die  auch  der  Zentral -Verein  in  der  überwiegenden 
Mehrheit  seiner  Mitglieder   und   durch    seine  Entschließung 
vom  9.  April  1919  eingetreten  war,  als  gesichert  gelten  kann 
und  daß  durch  die  Annahme  der  Vorlage  die  Gewißheit,  be- 
steht, daß  dieser  Kanal  für  1000  t  Schiffe  gebaut  wird,  wie  es 
auch  der  Zentral-Verein  stets  gefordert  hat." 
Diese  Entschließung  wurde  dem  Minister  der  öffentlichen 
»Seiten  und  dem  Präsidenten  der  preußischen  Landosversamm- 
mg  übermittelt,  außerdem  durch  W.  T.  B.  der  Presse  über- 
eilen. 

Ferner  wurde  die  Absendüng  folgenden  Telegramms  an 
'rofossor  Franzius,  Hannover,  beschlossen: 

„Heutige  Große  Ausschußsitzung  hat  einstimmig  be- 
schlossen, Ihnen  die  herzlichsten  Glückwünsche  des  Zentral- 
Vereins  zu  übersenden,  daß  Landesver.sainmlung  die  Komimis- 
sionsvorlage  über  Mittellandkanal  angenommen  hat  und  da- 
durch die  Ausführung  der  Mittellinie  nach  Ihrem  Vorschlage 
als  gesichert,  gelten  kann." 

Der  Vortrag  von  Professor  Thiessen  und  die  Erörterung 
arüber  brachten  den  schlagenden  Beweis  von  der  Überlegenheit 
er  Wasserstraßen  über  die  Easenbahnen  in  Bezug  auf  den 
[  asse  n  gü  te  rver  ke  hr. 

Vorstands-  bzw.  V  e  r  w  a  1 t  u  n  g  s  r  at  s  s  i  t  z  u  ri  g  e  n 
Inden  statt  am  27.  Januar.  11.  März.  HO.  Juni.  11.  November, 
srner  am  29.  Mai  eine  unverbindliche  Bespreenung  der  Ber- 
ner V  o  rst  a  n  d  sm  itgl  iede  r . 

'  e  r t  r  e  t  u n g  des  Z  o  n  t  r  a  1  -  V  e  r  e  ins  bei  V  e r  a n - 
t ,  a  1 1  u  n  g  c  n  und  V  e  r  s  a  m  m  .1  u  n  g  e  n  an  d  e  r  e  r  Kör- 
perschaften. 

Vertreter  des  Zentral- Vereins  nahmen  außer  an  den  bereits 
rwäbnten  mit  Sitzungen  des  Großen  .Ausschusses  verbundenen 
fegüngeri  des  Buhrvereins  und  des  südwestdeutsohen  Kanal- 
|rednis  an  folgenden  Veranstaltunigen  teil: 

2~y.  Hauptversammlung  und  Feier  des  2.")jährigen  Bestehens 
ps  Schiffahrtsvereins  zu  .Breslau. 

Hauptversammlung  des  Brandenbiu  gischen  Oder  verein«  zu 
'rankfurt  a.  0. 

Gründungsversammlun.g  des  Elbe-Oder-K analvereins,  Sitz 
ruhen  in  Frankfurt  a.  0.  1 

29.  Hauptversammlung  des  bayerischen  Kanalvereins  in  In- 
nstadt. 

M  i  t  g  1  i  e  d  e  r  b  e  w  e  g  u  n  g. 
Statistik  des  Mitgliederbestandes. 
3L3  Zweigvereine. 
10  Behörden. 
87  Magistrate. 

68  Handels-  und  Landwirtschaftskammern. 
'■'<2  Schiffahrts-Kanal-  und  Schrffervereine.  . 
48  Sonstige  Vereine. 
128  Großfirmen. 
619  Einzelmitglieder. 

In  Fortfall  kamen  l'SS  Mitglieder,  davon  durch  Tod  11.  durch 
Ui.ssehluß  21,  durch  Austritt  101. 

Die  verstorbenen  Mit  g 1 i  e  d  e  r  s  i  n  d : 
Dispacheur  Franz  Götze.  Berlin. 


Direktor  A.  Gehl,  Berlin. 
Ing.  Rosemeyer,  Köln-DindentbaJ. 
Bauämtmann  Specht,  NeuburÄ. 
Direktor  Thoinae,  Mainz. 
Geh.  Kommerzicnrat  Sehultzc,  Hamburg. 
Boeder  W.  Stachelhaus,  Mannheim, 
(ich.  Hofrat.  Büß.  Wien. 
Beg.-B,aumeist<>r  Rümelin.  München. 
Geh;  Kommerziell  rat  Engelhardt,  Mannheim. 
Fabrikbesitzer  M.  A.  Krause,  Charlottenburg. 
He  iigc  t  r  c  t  e  n  als  k  ö  r  p  e  r  s  c  h  ,a  f  t  1  i  c  h  eM  i  t  g  1  iede  r: 
Ilse.  Hergbau-A.-t!.,  Grube  „Ilse"  N.  L. 
Altrans.  A.-G.  für  alle  Transporte,  Köln,  Rheinau  werft. 
Mai n-Donau-St ron [verband,  München. 

Zcnt raiverband  der  Binnenschiff ahrtsangestellten.  Wien. 
Verband  obere  Don.au,  (Jünzburg.  Magistrat. 
Hannoversches  Schiffahrt«-  und  Speditionskontor,  Fa.  Free 
sick  und  TTnger,  Hannover. 

Z  w e  i g  ve  r  e  i  n  e. 
Südostpreußischer  Kanalverein,  Allenstein. 
Küstcnkanalveroin  Obh'nburg,  Langestraße  2. 
Ferner  in  diesem  Jahr:     Verein    für  Binnenschiffahrt  in 
Schleswig-Holstein,  Kiel. 

Im  A  US  t  au  sc  h. 
Wirtschaftsverband  der  Ausländsdeutschen,  Berlin. 
Außerdem  49  Einzelmitglieder. 

Zu  Beginn  dieses  Geschäftsjahres  ist  wieder  ein  sehr  leb 
härter  Zugang  an  Mitgliedern  zu  verzeichnen. 

F  i  u  a  n  z  1  a  g  e. 

Über  die  Finanzlage  des  Vereins  wird  der  Herr  Schatz- 
meister nachher  seinen  Bericht  erstatten.  Hier  sei  nur  er- 
wähnt, daß  der  Vorstand  kürzlich  sich  in  einem  Rundschreiben 
an  eine  größere  Anzahl  von  Mitgliedern  gewandt  hat  mit  der 
Bitte,  in  Anbetracht,  der  allgemeinen  Teuerung  ihre.  Mit- 
gliederbci träge  für  1921  freiwillig  zu  erhöhen,  damit  der  Ver- 
walt.unigsr.at  auch  weiterhin  von  einer  allgemeinen  Erhöhung 
der  Mi tgliederbei träge  absehen  könne,  um  so  auch  den  weniger 
wohlhabenden  Mitgliedern  das  Verbleiben  im  Zentral-Verein  zu 
ermöglichen.  Dieses  Bundschreiben  hat  einen  erfreulichen  An- 
klang gefunden.  Eine  ganze  Anzahl  von  körperschaftlichen 
und  Ei-nizelmitgliedcrn  haben  sofort  ihren  Mitgliedsbeitrag  frei- 
willig erhöht.  Die  bisher  erzielte  Summe  an  freiwilligen  Er- 
höhungen beläuft  .sich  .auf  rund  8000  Mark.  Da  diese  Summe 
jedoch  auch  im  laufenden  Geschäftsjahre  kaum  .ausreichen 
wird,  um  die  ständig  steigenden  Ausgaben  zu  decken,  so  erlaube 
ich  mir,  an  alle  Mitglieder,  die  hierzu  in  der  Lage  sind,  die 
Bitte  zu  richten,  ihre  Mitgliedsbeiträge  für  1921  freiwillig  zu 
erhöhen  aus  der  Erwägung  heraus,  daß  seitens  des  Vorstandes, 
des  Verw.altungsrates  und  der  Geschäftsführung  eine  nutz- 
bringende Tätigkeit  nur  entfaltet  werden  kann,  wenn  die  not- 
wendigen Mittel  hierzu  vorhanden  sind. 

Tätigkeit  der  Geschäftsstelle. 

Es  wurden  bearbeitet  in  Angelegenheiten  des  Zentral- Ver- 
eins 2659  Schreiben,  für  die  Zeitschrift  für  Binnenschiffahrt 
1718  Schreiben,  für  den  .Deutsch-Österreichisch-Ungarisch- 
Schweizerischen  Verband  für  Binnenschiffahrt  42,  für  die 
Sohrffer-Unterstützungskassc  8,  für  die  Sehlichting-Stiftung  22. 

Dieser  Schriftwechsel  betraf  außer  laufenden  Angelegen- 
heiten in  erster  Linie  die  Forderung  der  großen  Kanal-  und 
Wasserkraftprojekte,  ihre  Finanzierung  und  alle  Fragen,  die 
das  allgemeine  Interesse  der  Binnenschiffahrt  betreffen. 

Die  Tätigkeit  des  Fachausschusses  betraf  vor  allem  die 
außerordentlich  wichtigen  Fragen  der  Ausführung  des  Frie- 
densvertrages, die  Schiffsabgahe  an  die  feindlichen  Staaten,  die 
Wiederherstellung  der  Binnenschi  ff  ahrtstflotte  nach  der 
Schiffsabgabe,  die  Frage  der  Tarifpolitik  der  Eisenbahnen,  die 
Fragen  .der  InternationaJisierung  der  Ströme. 

Die  Zeitschrift  für  Binnenschiffahrt  ist  am 
1.  Januar  d.  J.  einem  neuen  Kom.missions vorlag  übergeben 
worden,  da  der  Verlag  Budolf  Mosse  für  Erneuerung  des  Ver- 
trages unannehmbare  Bedingungen  stellte,  bei  dem  wir  min- 
destens 40  000  Mark  im  Jahre  hätten  zusetzen  müssen.  Die 
Vorarbeiten  für  den  Wechsel  im  Verlag  der  Zeitschrift,  waren 
sehr  umfangreich,  da  wir  zunächst  beabsichtigt  hatten,  die  Zeit- 
schrift in  eignen  Verlag  zu  nehmen.  So  wurde  durch  Bund- 
sehreiben bei  sämtlichen  bisherigen  Inserenten  angefragt,  ob 
sie  bereit  wären,  beim  Wechsel  im  Verlag  der  Zeitschrift  ihre 
Inserate  auch  weiterhin  zu  erneuern.  Trotzdem  eine  ganze  An- 
zahl ihre  Bereitwilligkeit  hierzu  erklärten,  so  ergab  doch  die 
nähere  Prüfung  der  so  gewonnenen  Unterlagen,  daß  wir  bei 
Übernahme  der  Zeitschrift,  in  eignen  Verlag  ein  großes  Risiko 
hätten  eingehen  müssen,  daß  wir  ferner  einen  Propagandaehef 
und  weiteres  Personal  zur  Betreibung  des  Inseratengeschäfte 
hätten  anstellen  müssen,  was  wiederum  mit  erheblichen  Un- 
kosten verknüpft,  gewesen  wäre.  Wir  tiaten  deshalb  mit  einer 
Anzahl  Verleger  in  Vorbin  hing,  und  es  gelang  uns.  mit  dem 
Verlag  Beinhold  Strauß  einen  Vertrag  abzuschließen  auf  an- 


Seite  144   ZEITSCHRIFT  FÜR  BINNEN  -  SCHIFFAHRT 


gefähr  derselben  Grundlage  wie  clor  Vorkriegsvertrag  mit  Ru- 
dolf Moese.  Dieser  Vertrag  ermöglicht!  es  uns,  ohne  großes 
Risiko  und  ohne  große  Kosten  die  Zeitschrift  mit  14tägigem 
Erscheinen  weiterzuführen.  Der  Verlag  Reinhold  Strauß  ver- 
pflichtete sich  auch  im  Vertrage,  den  Redaktionsschluß  zu  ver- 
kürzen, sodaß  es  vom  1.  Januar  ab  im  -Gegensatz  zu  früher  er- 
möglicht wurde,  die  Nachrichten  über  Tagesfragen,  Verkehr 
hsw.  schneller  in  die  Zeitschrift,  zu  bringen,  was  ein  wesent- 
licher Fortschritt  bedeutet  und  das  Interesse  an  'der  Zeitschrift 
wesentlich  erhöht  hat.  Die  Berichte  über  die  Sitzungen  und 
die  Arbeiten  des  Fachausschusses  werden,  soweit  sie  nicht  ver- 
traulicher Natur  sind,  regelmäßig  .auch  in  der  Zeitschrift  ver- 
öffentlicht. 

Schlich  t  i  n  g  -Stift  u  n  g. 
Die  am  1.  Mai  1920  ausgeschriebene  Preisaufgabe  Lautet: 
Welche  wirtschaftliche  Bedeutung  hat  für  Deutschland  eine 
Wasserstraßenverbindunig  zwischen  der  Donau  und  der  Oder- 
Elbe  gegenüber  einer  solchen  zwischen  der  Don.au  und  dem 
Rhein.  Es  gingen  fünf  Anbeiten  ein,  die  zurzeit  dem  Prä5 
fungsausschuß  der  Schliehting-tStiftung  «ur  Prüfung  unter- 
liegen. Für  den  aus  denn  Prüif ungs.au.sschuß  ausgeschiedenen 
Geh.  Oberbaurat.  Lindner  ist  eine  Neuwahl  in  der  nächsten 
Sitzung  des  Großen  Ausschusses  erforderlich. 

Meine  Herren! 

Das  verflossene  Geschäftsjahr  kennzeichnet  sieh  dadurch, 
daß  die  Aufgaben  des  Zentral- Vereins  für  deutische  Binnen- 
schiffahrt sich  ständig  erweitert  haben.  Noch  im  Geschäftsjahr 
1919  konnten  die  Arbeiten  des  Fachausschusses  mit  von  der  Ge- 
schäftsstelle des  Zentral- Vereins  erledigt  werden.  Die  durch 
den  Friedensvertrag  und  die  sozialpolitischen  Umwälzungen  ge- 
schaffene Lage  .haben  'die  Aufgaben  so  vermehrt,  daß  der  Fach- 
ausschuß sich  zu  einer  festen  Organisation  ausgewachsen  'hat, 
daß  auch  die  Geschäftsführung  des  Fachausschusses  sich  er- 
weitern mußte  und  jetzt  einen  Geschäftsführer  und  einen  Re- 
ferenten voll  beschäftigt.  So  konnte  sich  die  Geschäftsführung 
des  Zentral- Vereins,  wie  bereits  zu  Beginn  des  Geschäfts- 
berichtes erwähnt,  mit  voller  Kraft  den  mehr  allgemeinen 
Fragen  der  Binnenschiffahrt,  besonders  den  Wasserst  Kaßen- 
bauten  und  den  Projekten  für  die  Wasserkraiftgewinnung 
widmen.  Bezüglich  der  Wasserkraftgewinnung  sind  wir  mit 
dem  Wasserwirtschafts-  und  Wasserkraftverb.and  in  Verbin- 
dung getreten  und  werden  ein  gemeinsames  Vorgehen  in  diesen 
Fragen  anstreben. 

Es  gelang  kn  verflossenen  Geschäf t.sjahr  die  durch  den 
Krieg  vielfach  gelockerten  Verbindungen  zwischen  unseren 
Mitgliedern,  insbesondere  mit  unseren  Zweiigvereinon  und  den 
uns  als  körperschaftliche  Mitglieder  angehörenden  Kanalver- 
einen wieder  zu  festigen.  Wesentlich  zu  dieser  Festigung  beige- 
tragen hat  das  lebhafte  Interesse  für  den  Ausbau  unseres 
Wasse rs t r.aßennet zes  und  unserer  Wasserkraftanlageh,  das 
immer  weitere  Kreise  ergreift.  Die  uns  angeschlossenen  Ka- 
nalve reine  haben  überall  eine  lebhafte  Werbetätigkeit  für  die 
von  ihnen  im  verflossenen  Jahre  fertiggestellten  Kanalprojekte 
entfaltet,  und  der  Zentral -Verein  hat  im  engen  Zusammen- 
arbeiten mit  ihnen  ihre  Pläne  unterstützt  und  gefördert.  So 
sind  wir  auf  dem  Wege  zur  Erreichung  unserer  Ziele  einen 
wesentlichen  Schritt  vorwärts  gekommen.  Einen  Markstein  in 
der  Geschichte  des  ZehtraL  Vereins  bildet  die  Annahme  der 
Mittellandkanalvorlage.  Damit  ist  der  jahrelange  leidenschaft- 
liche Kampf  um  die  beste  Linienführung  betgraben,  das  für 
unseren  Binnenwasserverkehr  unentbehrlichste  Glied  im 
Wasserstraßennefz.  die  große  Verbindung  zwischen  Ost  und 
West,  ist  gesichert.  Auch  in  Süddeutschland  haben  die  Pläne 
der  Verbindung  zwischen  dem  Rhein  und  der  Donau  feste  Ge- 
stalt angenommen,  die  ersten  Arbeiten  an  den  beiden  großen 
Linien  Main-Donau  und  Neckar-Donau  haben  begonnen.  Aber 
noch  andere  groß"  Pläne  harren  ihrer  Genehmigung  und  Ver- 
wirklichung. Der  Ausbau  des  Oberrhoins,  die  Wiederschiffbar- 
maehünig  der  Ruhr,  die  Verbindung  von  Rheinland-Westfalen 
nach  den  deutschen  Nordseehäfen,  die  Weser-Main-Verbindung, 
der  E.lbe-Oder-Kanal,  der  Ausbau  der  ostdeutschen  Wasser- 
straßen vi.  a.  m. 

Durch  die  in  absehbarer  Zeit  bevorstehende  Übernahme  der 
Wasserstraßen  auf  das  Reich  ist  ein  einheitlicher  Ausbau  der 
Wasserstraßen  und  ein  großzügiger  Reichsplan  für  Wasser- 
kraf tanlag'Mi  zu  erhoffen.  Dies  alles  sind  Fragen  von  weitest- 
gehender Bedeutung,  die  die  angestrengteste  Mitarbeit  des  Zen- 
tral-Vereins  verlangen  werden. 

Auch  der  Tarifpolitik  der  Eisenbahnen  ist  größte  Aufmerk- 
samkeit zu  widmen.  Die  Brnnenschif fahrt  (muß  verlangen,  v\"ie 
es  verfassungsmäßig  vorgeschrieben  ist,  daß  die  Eisenbahn  als 
werbendes  Unternehmen  unter  allen  Uniständen  ihre  Einnah- 
men mit  ihren  Ausgaben  in  Einklang  bringt  und  keinesfalls 
aus  allgemeinen  Staatsmitteln  Miiliardenzusebüsse  bean- 
sprucht. 

Schließlich  müssen  wir  uns  jetzt  der  Wieder.anknüpf ung 
der  durch  den  Krieg  fast  völlig  zerstörten  Verbindungen  nach 
dem  Auslände,  insbesondere  nach  den  Ländern   wieder  zuwen- 
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den,  mit.  denen  uns  bereits  vor  dem  Kriege  gemeinsame  wasser- 
wirtschaftliche Interessen  Verbunden  haben. 

_  J™  Juni  d.  .1.  findet  in  München  eine  Ausstellung  für 
Wasserstraßen  und  Energiewirtschaft  statt.  Auf  dieser  Aus- 
stellung sollen  besonders  die  Donaufragen  weitestgehend  be- 
rücksichtigt werden,  Da  wir  zur  Zeit  dieser  Ausstellung  eine 
Tagung  in  München  planen,  so  wird  diese  Tagung  aller  Vor- 
aussicht nach  Gelegenheit  geben,  mit  Vertretern  der  Binnen- 
schiffahrt dieser  Länder  gemeinsame  Fragen  zu  besprechen 
und  so  die  Verbindungen  wieder  anzuknüpfen.  So  hoffen  wir, 
auch  auf  diesem  Gebiete  einen  wesentlichen  Schritt  vorwärts- 
zukommen. 

Aber  unsere  Hoffnungen  sind  in  dieser  Zeit  naturgemäß 
auch  mit  schweren  Sorgen  belastet.  Noch  sind  unsere  Arbeiten 
und  unsere  Bewegungsfreiheit  durch  die  schweren  Fesseln  des" 
I  riedensdiktates  von  Versailles  gehemmt.  Die  letzten  allem 
Recht  hohnsprechenden  Gewalfcmaßnahmen  unserer  Feinde 
haben  uns  den  nackten  Vernichtunigswillen  der  Entente  deut- 
licher denn  je  gezeigt.  Die  Internationalisierung  unserer 
Hauptströme,  die  Schiffsabgabe  sind  schwerste  Eingriffe  in  die 
Wirtschaft  der  Binnenschiffahrt.  Es  bleibt  noch  abzuwarten, 
wie  weit  sich  die  Entente  in  den  Ausbau  unseres  Wasser- 
straßennetzes  und  unserer  Wasserkraftanlagen  einmischen 
wird.  Zudem  sind  die  Finanzen  des  Reichs  aufs  äußerste  er- 
schöpft, die  Verwirklichung  der  Kanalprojekte  nur  aus  Mitteln 
des  Reichs  und  der  .  Länder  erscheint  ausgeschlossen.  Neu-' 
VVeige  müssen  gefunden  werden,  die  großen  Projekte  zu  finan- 
zieren. Auch  der  Erschließung  dieser  Wege  muß  der  Zentnal- 
Verein  sich  voll  und  ganz  widmen. 

Somit  liegt  für  das  kommende  Jahr  wieder  ein  weites  Feld 
der  Tätigkeit  vor  uns.  So  schwer  auch  für  die  Binnenschiffahrt 
die  .Gegenwart  ist,  so  hoffen  wir  felsenfest  auf  Itessere  Zeiten 
und  wenn  erst  die  große  Lüge  von  der  Schuld  Deutschlands  am 
Kriege  zusammenbrechen  wird,  so  hoffen  wir,  mich  das 
Friedensdiktat  von  Versailles  wie  ein  Kartenhaus  zusammen- 
brechen, wenn  irgendwie  ein  Gefühl  für  Recht  und  Ehre  noch 
m  der  AVeit  besteht.  Dann  ist  auch  für  die  Binnenschiffahrt1 
die  Bewegungsfreiheit  wieder  da.  Bis  dahin  heißt  es.  mit  allen 
Mitteln  das  Schlimmste  zu  verhindern  und  intensive  Vorarbeit 
zu  leisten.  Wir  sind  überzeugt,  daß  gerade  der  Ausbau  unsere 
\\  asserstraßen netzes  und  unserer  Wasserkräfte  ganz  wesentlich 
zum  Wiederaufbau  unserer  gesamten  Wirtschaft  und  damit  auch 
zum  Wiederaufbau  'unseres  geliebten  Vaterlandes  beitragen 
wird.  (Beifall.) 

V  o  r  s  i  t  z  e  n  d  e  r :  Wünsch  t  einer  der  Herren  zum  Ge- 
schäftsbericht das  Wort?  Es  ist  nicht  der  Fall,  so  erkläre  ich 
den  Geschäftsbericht  für  genehmigt. 

Wir  kommen  zu  Punkt  3. 
Bericht  übe  r  d  i  e  Finanz  g  e  b  a  r  ung  des  Zentral- 
.  Verein  s  i  m  .1  a  h  r  e  1  92  0. 

Ich  bitte  den  Herrn  Schatzmeister,  seinen  Bericht  zu  ver- 

1 0i.se  n. 

Der  Schatzmeister.  Herr  Handelsrichter  Heilmann, 
teilt  in  seinein  Bericht  mit.  daß  es  (gelungen  ist.  im  Jahre  1920 
die  Finanzen  zu  konsolidieren.  Während  im  Vorjahr  ein  Defizit 
von  2000  Mk.  zu  verzeichnen  war.  schließl  der  Zentnal- Verein 
in  diesem  Jahre  mit  einem  Überschuß  von  600  Mk.  ah.  Die  Aus- 
gaben sind  jedoch  trotzdem  um  etwa  10000  Mk.  gestiegen,  da 
sich  selbstverständlich  die  Ausgaben  den  gegenwärtigen  Ver- 
hältnissen anpassen  müssen.  Auf  dem  Gebiete  der  Gehälter, 
Löhne,  Porti  und  Drucksachen  kann  keine  größere  Sparsam- 
keit eintreten.  Da  die  einzelnen  Zahlen  wohl  für  die  Ver- 
sammlung nicht  von  Interesse  sind,  soll  von  einem  detaillierten 
Bericht  abgesehen  werden.  Der  Schatzmeister  ist  aber  auf 
Wunsch  zu  jeder  näheren  Angabe  gern  bereit. 

Der  Zentral- Verein  hat  einen  Effektenbestand  von 
8S  744  Mk.,  der  bei  der  Solidität  der  Anlagen  heute  nur  einen 
Wert  von  57 — 58  000  Mk.  repräsentiert. 

Die  Schliehting-Stiftung  hatte  nur  einen  ganz  geringen 
Umsatz.  Sie  schließt  mit  einem  Barbestand  von  1936.25  Mk. 
und  einem  Ef  fektenbestand  von  13  700  Mk  .ab. 

Die  .Schifferunterstützungskasse  l>esitzt  einen  Barbestand 
von  2S01  Mk.  und  7000  Mk.  3^proz.  Reichsan leihe,  die  heute 
4600  Mk.  Wert  hat. 

Von  einer  allgemeinen  Erhöhung  der  Beiträge  konnte  bis- 
her abgesehen  werden,  der  Zentral-Verein  ist  aber  stark  auf 
die  freiwillige  Unterstützung  der  einzelnen  zahlungskräftigen 
Mitglieder  »angewiesen.  Es  kann  jedoch  mit  Genugtuung  fest- 
gestellt werden,  daß  ein  Teil  der  Mitglieder  bereits  seiner 
träge  in  dankenswerter  Weise  erhöht  hat  und  daß  auch  die  i>ei- 
träge  für  das  Jahr  1921  im  ersten  Vierteljahr  pünktlich  einge- 
gangen sind,  und  so  kann  der  Zentral-Verein  im  großen  und 
ganzen  in  finanzieller  Beziehung  beruhigt  in  die  Zukunft  blicken. 

Vorsitzender:  Wünscht  einer  der  Herren  zum 
Kassenbericht  das  Wort?  Es  ist  nicht  der  Fall,  so  bitte  ich 
die  Herren  Rechnungsprüfer  zu  Punkt  4  tun  ihren  Bericht. 
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Reeder  Brandenburg:  Herr  Direktor  K ins  und  ich 
aben  uns  von  der  Übereinstimmung  der  Kassenbücher  mit  den 
echnungen  durch  eine  große  Anzahl  von  Stichproben  über 
:ugt  und  haben  alles  in  Ordnung  gefunden,  [eh  bitte  daher, 
m  Herrn  Schatzmeister  Entlastung  zu  erteilen. 

Vorsitzender:  Da  sieh  kein  Widerspruch  erbebt,  er- 
i]«  ich  hierdurch  dem  Herrn  Schatzmeister  Entlastung  und 
uveh  •  ihni  für  seine  mühevolle  Tätigkeit  den  aufrichtigsten 
ank  des  Zentral-Vereins  aus.  Wir  kem-men  jetzt  zur  Neu- 
tW  der  Rechnungsprüfer.  Es  sind  die  gleichen  Herren  wie 
|  Vorjahr  vorgeschlagen,  und  die  Herren  halben  sieh  bereit 
•klärt,  die  Wiederwahl  anzunehmen.  Es  erhebt,  sich  kein 
Iderspruch  dagegen,  die  Wahl  ist  .angenommen. 

Punkt  6  der  Tagesordnung'. 

r  a  h  1   des  Vorstan d e s    u n d   d  e s    V  e r w a  1 1  u  n  g  s  - 

rates. 

Vorsitzender:  Der  Verwaltungsrat  but  beschlossen, 
i  im  vorigen  Jahre  der  gesamte  VerwiaJtungsrat  neu  gewählt 
t,  die  Mitglieder,  die  in  diesem  Jähre  turnusmäßig  aus- 
fieiden  müssen,  nach  alphabetischer  Folge  zu  best iumnen. 

Der  Geschäftsführer  verliest  die  Herren,  die 
rnusmäßig  dieses  Jahr  aus  denn  Verwaltungsrat  .ausscheiden: 

Heeder  Andreae,  Magdeburg. 

Professor  Dr.  B'altzer,  Wismar, 

Direktor  Barkemeyer,  Bremen, 

Schiff ahrtsdireiktor  Bayer,  Hamburg. 

Oberbürgermeister  Dr.  Becker,  Minden, 

C.  Berninghaus,  Duisburg, 

Bosch,  Stuttgart, 

Reeder  Brandenburg,  Berlin. 

(!eh.  Baurat  Obntag,  Berlin, 

Kaufmann  Cuno.  Königsberg, 

Landeshauptmann  Dieckmann.  Münster, 

Direktor  Diederichs,  Dortmund, 

Dumont  du  Voitel,  Königsberg. 

Vorsitzender:  Erhobt  sich  ein  Widerspruch  gegen 
e  Wiederwahl?  Es  ist  nicht  der  Fall,  so.  erkläre  ich  die 
g'rreu  für  wiedergewählt.  Für  die  Neuwahl  ist  vom  Bremer 
anal  verein  Herr  Michelau  in  Vorschlag  gebracht  worden.  Der 
iirwaltungsrat  empfiehlt  der  Versammlung  die  Wahl  des  ge- 
innten  Herrn.  Da  niemand  einen  Widerspruch  erhebt,  erkläre 
Ii  Herrn  Michelau  für  gewählt.  ' 

Punkt  7: 

Z  u  w  a  h  1  e  »  von    Ei  n  z  e  1  m  i  t  g  1  i  e  d  e  r  n   z  u  m 
Großen  Ä  uss  ch.u  ß. 

Der  Geschäftsführer  verliest  die  Liste  der  Herren,  die  jetzt 
ci  Jahre  dem  Großen  Ausschuß  angehören  und  demnach 
rnusmäßig  ausscheiden : 

(ich.  Koimaneraienrat  Arnbold,  Berlin. 

Dr.  Bartsch,  Mannheim, 

Dr.  Baumert.  Justizrat.  Spandau, 

Bankdirektor  Endemann,  Hannover, 

Kommerzienrät  A.  Francke,  Berlin, 

Konimerzienrat  M.  Francke,  Berlin. 

Oswald  Haslinger,  Königsbergs 

Direktor  Dr.  Hetzer,  Frankfurt  a.  M.. 

Assessor  Dr.  Holländer,  Charl Ottenburg. 

Staatssekretär  von  Krisztinkovich,  Berlin, 

Kaufmann  0.  Lange.  Stettin, 

Reedereibesitzer  Nobaling,  Berlin. 

Direktor  Presser,  Frankfurt  a.  M., 

Professor  von  .Schanz,  Würzburg, 

Ministerialdirektor  Dr.  .Sympher,  Berlin. 

Direktor  Wolf  gang  Wauekel,  Schönebeck, 

Wiesener,  Dispacheur.  Berlin. 

Es  haben  sich  sämtliche  Herren  mit  einer  Wiederwahl  ein- 
rsta.nden  erklärt  mit  Ausnahme  der  Herren  Konimerzienrat 
eckner,  Halle,  und  Oberbaurat  Muttnay,  Hannover,  welche 
igen  zu  hohen  Alters  von  einer  Wiederwahl  abzusehen  bitten. 

Vorsitzender:  Erhebt  sich  ein  Widerspruch  gegen 
■}  Wiederwahl?  Es  ist  nicht  der  Fall,  so  erkläre  ich  die 
|rren  für  gewählt. 

Geschäftsführer:  Folgende  Mitglieder  werden  für 
i  Neuwahl  zuim  Großen  Ausschuß  namhaft  gemacht: 

Hauptmann  a.  D.  Brauck,  Oharlottienburg, 

P.  Dutt,  Saarbrücken, 

Professor  0.  Franzius,  Hannover, 

Dr.  Bernhard"  Grund,  Breslau, 

Reg'ierungsbaumeister  Dr.-Ing.  Hovestadt,  Wilmersdorf, 

Kaufmann  0.  H.  Ippcn,  Heeder,  Stettin, 

Direktor  Kins,  Berlin, 

lieg.-  und  Baurat  Krey,  Berlin, 

Oberbürgermeister  Laue,  Witten, 

Dr.  Martin,  Dortmund, 

Oberbürgermeister  Mitzlaff,  Berlin. 

Dr.  Remme,  Berlin, 

Direktor  Kurt  Rudert,  Dresden, 

Oberbergrat  von  Velsen,  Generaldirektor,  Herne, 


Geh.  Kommerzienrat  Ph.  Wi-lan  I.  Ulm  a.  Donau, 
Werftbesitzer  Alex  Woyan.  Dansig, 
Heg. -Rat  Skalweit,  Essen. 

Es  erhebt  sich  kein  Widerspruch  gegen  die  Neuwahl,  al*) 
erkläre  ich  die  Herren  für  gewählt. 
Punkt  8: 

Die    c  r  f  o  r  d  e  r  1  i  e  he     S  e  h  i  f  f  s  g  r  ö  ß  e     I'  ü  r     u  n  s  e  r  <• 

K  a  n  ii  1  e. 

'b'  li<iiiiirat  Flamm:  Es  bändelt  sich  hier  um  eine 
.außerordentlich  wichtige  Frag«  für  den  Ausbau  neuer  Kanäle. 
Wir  haben  vielfach  den  ('beistand,  .laß  die  Schiffsgrößep  bei 
den  Kanälen  kleiner  gewählt  werden  als  bei  den  dazu  gehörigen 
Strömen.  Vor  allen  Dingen  müssen  die  Schleusenbreiten  er- 
weitert werden.  Es  scheint  nach  Maßgabe  der  von  ganz  Süd- 
cYiutschland  geplanten  Seh  i  ffsgrößen  zweckmäßig.  Kanäle  niciil 
kleiner  als  für  dias  1(1(10-1-  bzw.  12ÜQ -I  Schiff  zu  bauen. 

Professor  Franzius:-  Es  ist  allgemein  ln-kannt.  daß 
die  süddeutschen  Kanäle  für  das  lSOO-t-Schiff  ausgebaut 
werden  sollen.  Beim  Mittellandkanal  ist  das  lOUO-t-Schif f  ge- 
plant, weil  das  schon  gebaute  Stück  des  Kanals  eine  Erhöhung 
der  Brückenlichtweiten  nicht  zuließ.  Man  kann  also  hier  nicht 
über  das  1O0O-t-.Schi f f  hinausgehen.  Da  nun  die  süddeutschen 
Kanäle  für  dus  1200-t-Sebi f f  ausgebaut  werden,  muß  man  da- 
nach streben,  die  Freizügigkeit  der  Binnenflotte  in  ganz 
Deutschland  durchzuführen.  Bei  den  jetzt  schwebenden  großen 
Kanalprojekten  ist  es  daher  vor  allen  Dingen  notwendig,  die 
Brücken  so  zu  bauen,  daß  sie  mit  Leichtigkeit  erhöht  und  er- 
weitert werden  können.  Die  Bewegung  großes  Schiffe,  die  stark 
dem  Querwind  ausgesetzt  sind,  ist  in  den  engen  Kanälen  na- 
türlich außerordentlich  schwierig,  und  die  Tondichtungen,  die 
das  Entscheidende  sind.  Werden  dabei  leicht  zerstört.  Ein 
weiteres  Kapitel  ist  die  Konkurrenzfähigkeit  gegenüber  der 
Eisenbahn.  Die  Eisenbahn  hat  sich  bei  den  Kämpfen  um  den 
Mittellandkanal  in  dankenswerter  Weise  zurückgehalten,  aber 
jetzt  ist  ein  Artikel  veröffentlicht  worden,  in  dem  ausge- 
sprochen worden  ist.  daß  der  Transport  per  Eisenbahn  gegen- 
über .dem  zu  Wasser  bedeutend  schneller,  rationeller  und 
billiger  vor  sich  geht.  Xatürlfch  kann  ein  Kanal  für  6UU-t- 
Schiffe  auch  den  Wettbewerb  -mit  der  Eisenbahn  aufnehme::, 
aber  es  wird  sehr  schwierig  sein.  Er  ergeben  sich  also  eine 
große  Menge  Vorteile  für  die  Erweiterung  der  Kanäle.  Wir 
haben  dann  auch  die  Möglichkeit,  die  Geschwindigkeit  der 
Binnenschiffe  zu  vergrößern  und  damit  die  Konkurrenz  der 
Eisenbahn  leichter  zu  schlagen.  Es  wäre  dann  auch  Gelegenheit 
gegeben,  Tag-  und  Nachtschicht  einzuführen,  man  braucht 
dann  bloß  noch  die  Kanäle  au  beleuchten  und  doppelte  Mann- 
schaft zu  engagieren.  Auf  Grund  all  dieser  Vorteile  schlage 
ich  vor.  eine  Entschließung  zu  fassen,  daß  die  K.anäle  in  Xord- 
deutschland  auch  für  das  120ü-t-iSchiff  auzubaueu  sind. 

R  e  g  i  e  r  u  n  g  s  -  und  B  a  u  r  a  t  Mattem.  Potsdam. 
Was  Herr  Professor  Franzius  in  Bezug  auf  die  Einheitlichkeit 
der  'Schiffsgrößen  sagte,  ist  durchaus  zu  begrüßen.  Die  Ver- 
schiedenheit (muß  allmählich  verschwinden.  Ich  möchte  aber 
vor  allen  Dingen  betonen,  daß  man  bei  den  Größenabmessumgen 
der  Kanäle  letzten  Endes  von  den  Strömen  ausgehen  muß  und 
nicht  von  den  Kanälen  selbst.  Kanäle  kann  mau  bauen  so 
groß  m,an  will,  wenn  nuan  genügend  Geld  dazu  hat,  die  Wasser- 
straßen aber  sind  in  ihrem  Größenausmaße  beschränkt.  Sie 
sind  von  dem  Wasserstande  und  dieser  von  der  begrenzten 
Wassermenge  abhängig.  Man  muß  also  technisch  bei  allen  Un- 
tersuchungen bei  den  natürlichen  Wasserstraßen  ansetzen.  In 
absehbarer  Zeit  werden  aber  auf  unseren  natürlichen  Wasser- 
straßen nicht  größere  als  etwa  lOUO-t-Schif fe  fahren  können. 
Auf  den  Kanälen  ist  der  springende  Punkt  nicht  der  Quer- 
schnitt, sondern  die  Schleusen,  auf  deren  ausreichende  Abmes- 
sungen nach  Größe  und  Anzahl  gesehen  werden  muß.  Es  be- 
steht für  die  Kanalabmessungen  eine  technische  —  auch  be- 
triebstechnische —  und  eine  wirtschaftliche  Grenze.  Zum 
Schluß  die  Kostenfraige.  Wir  haben  gehört,  daß  die  Kosten  für 
Kanäle  ins  Große  gehen,  zu  große  Abmessungen  würden  die 
Schuldeulast  des  Heiches  ins  Ungeheuerliche  steigern.  Wenn 
uran  zunächst  mal  den  Grund  und  Beden  vorsieht  für  die  Er- 
weiterung des  Querschnitts,  so  wird  genug  geschehen,  um  ihre 
Ausführbarkeit  für  die  Zukunft  offenzuhalten. 

Der  Vorsitzende  bittet  den  Geschäftsführer,  die  Ent- 
schließung, die  Herr  Professor  Franzius  beantragt  hat,  zu  ver- 
lesen. 

Entschließun  g. 
Die  zur  Zeit  für  die  nord-  und  mitteldeutschen  Kanal- 
bauten beabsichtigten  Abmessungen  sollen  den  Verkehr  von 
lüUO  t  Schiffen  zulassen.  Eür  die  süddeutschen  Kanäle  i>t 
das  1200  t  Schiff  als  Regelschiff  geplant.  Die  Breite  der 
norddeutschen  Kanäle  soll  34  m,  die  der  süddeutschen  wahr- 
scheinlich 38  m  sein.  Da  die  Absicht  der  Verbindung  dieser 
Kanalsysteme  durch  den  Weser-Main-Kanal  besteht,  würde 
der  Verkehr  der  süddeutschen  großen  Schiffe  in  Norddeutsch- 
land unmöglich  gemacht. 
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Der  Zentral-Verein  für  deutsche  Binnenschiffahrt  bean- 
tragt, den  Neubauten  in  Nord-  und  Mitteldeutschland  heute 
bereits  Abmessungen  zu  geben,  die  die  Freizügigkeit  der 
deutschen  Binnen  Hotte  durch  ganz  Deutschland  gewährleisten. 

Der  V  o  r  s  i  t  z  e  n  d  e  stellt  die  Ausführungen  des  Herrn 
Professor  Fnanzius  zur  Diskussion. 

H  e  r  r  Wiese  n  t  h  aL,  Berlin:  Es  ist  klar.  daß  sich 
der  Transport,  auf  größeren  Schiffen  verbilligen  wird,  daß  sich 
alier  auch  die  Ausladungen  verzögern  werden  und  daß  dadurch 
hohe  Liegegelder  entstehen.  Schon  heute  kostet  ein  üOO-t-Schiff 
1200  Mk.  Liegegeld  pro  Tag.  Was  nützt  es,  große  Schiffe 
bauen  zu  lassen,  wenn  die  Liegegelder  so  hoch  sind,  daß  sie 
der  Handel  nicht  mehr  erschwingen  kann.  Dann  die  Frage 
des  Wasserstandes;  dieser  ist  teilweise  so  schlecht,  daß  noch 
nicht  20()-t-iSchiff  fahren  können.  Es  kann  daher  bei  diesen 
großen  .Schiffen  sehr  leicht  zu  Stockungen  kommen,  wie  wir  es 
z.  B.  jetzt  hei  der  Donau  gehabt  haben.  Was  mützt  der  Bau 
von  Kanälen,  wenn  keine  Schiffe  darauf  fahren  können.  Man 
darf  nicht  ins  Uferlose  gehen. 

Ge  hei  m  rat  C  o  n  t  a  g:  Ich  möchte  mich  dagegen  aus- 
sprechen, daß  wir  heute  eine  Entschließung  fassen.  Wir  sind 
für  einen  so  wichtigen  Entschluß  nicht  genügend  vorbereitet. 
Ich  schlage  vor.  einen  Ausschuß  zu  wählen  und  diesen  mit  der 
Hegel ung  der  Angelegenheit  zu  betrauen. 

^Rechtsanwalt  L  i  n  d  e  c  k  .  M  a  n  n  he  i  ni :  Vom 
Standpunkt  der  Schiffahrt  kann  der  Antrag  des  Herrn  Pro- 
fessor Frairzius  nur  unterstützt  werden.  Er  ist  auch  keines- 
wegs ins  Uferlose  gegangen,  sondern  hat  sich  darauf  be- 
schränkt, das  1200-t-Schiff  zu  fordern.  Heute  ist  aber  auf  unsere" 
großen  Wasserstraßen  das  1200-t-Schiff  keineswegs  mehr  der 
Normaltyp,  nicht  'mal  mehr  das  1500-t-Schiff.  Am  allerwenigsten 
verstehe  ich  die  Bedenken,  die  von  seifen  des  Handels  geäußert 
wurden,  z.  B.  .betrifft  das  Liegegeld  doch  nur  einen  Einzelfall. 
Im  übrigen  ist  ein  größerer  Kahn  doch  viel  rationeller  für  die 
Massenverf  Pachtungen,  und  dann  wirkt  das  auf  die  Frachten 
ein.  Vor  allen  Dingen  sollte  man  bedenken,  was  es  für  die 
Frachten  (ausmacht,  wenn  die  Abimessungen  der  Kanäle  so  ver- 
schieden sind,  daß  umfangreiche  Umladungen  vorzunehmen 
sind.  Vom  Standpunkt  der  Verladerschaft,  muß  .man  darauf 
dringen,  daß  die  Einheit  geschaffen  wird. 

Professor  Fr'anzius:  Ich  glaube,  ich  bin  etwas  miß- 
verstanden worden.  Ich  verlange  natürlich  nicht,  daß  nur 
1'200-t-iSchiffe  fahren  sollen,  sondern  nur,  daß  der  Kanal  so  weit 
vergrößert  wird,  daß  auch  1200-t-.Sclii.ffe  fahren  können.  Weiter 
■die  Wa.sserst.andsfrage.  Wir  stehen  heute  davor,  die  Flüsse  in 
ihren  Wasser  mengen  wesentlich  zu  vermehren.  Sie  wissen,  wie 
die  Bestrebungen  im  Gange  sind,  Talsperren  an  allen  Ecken 
und  Enden  zu  bauen  zur  Erhöhung  des  Niedrigwasserstandes 
der  Flüsse.  Vergrößern  sieh  die  Flußschiffe,  so  kommt  auch 
nach  und  nach  die  Forderung  nach   größeren  Kanalschiffen. 


Brauchen  wir  auch  heute,  das  12O0-t-.Sc  Iii  ff  auf  unseren  Ka- 
nälen noch  nicht  unbedingt,  so  ist  das  doch  nur  eine  Frage  der 
Zeit.  Ich  schlage  vor,  eine  Kommission  einzusetzen,  um  die 
Angelegenheit  weiter  zu  beraten. 

Re  e  d  e  r  B  r  a  n  d  e  n  b  u  r  g:    Ich  möchte  die  Liegegelder- 
fr  äge  berichtigen.    Herr  Wiesenthal  hat  sich  geirrt,  ein  600-t-'  1 
Schiff  kostet  ungefähr  22.")  Mk.  Liegegeld  pro'  Tag  und  niehfi  l 
120Ü  Mk. 

B  c  g  i  e  r  u  n  g  s  -  und  Baurat  Matt  e  r  n  .  1'utsd.a  m; 
Die  Regelung  der  Wassermengen  ist  ein  Faktor  der  Schiffbar- 
machung  der  Flüsse.  Einschließlich  der  Wirkung  der  Tal-j  i 
sperren  auf  den  Abfluß  wird  es  .möglich  sein,  eine  Tiefe  von 
2  m  bis  2,20  m  bei  Niedrigwasser  zu  erreichen.  Auf  unseren]  \ 
sämtlichen  großen  Strömen,  ausgenommen  dem  Rhein,,  werden 
wir  eine  größere  Tiefe  wohl  kaum  erreichen  können. 

Gehe  iimrat  Kreuzer:    Ich  möchte  erläutern,  wie  whi '. 
in  Süddcutschland  dazu  gekommen  sind,  das  12l)I)-t-Schiff  eins  1 
zuführen.    Wir  können  auf  unseren  Flüssen  zum  großen  Teils 
mit  dem  1200-t-Schiff  fahren,  also  brauchen  wir  auch  auf  un- 
seren Kanälen  das  1200  t  Schiff. 

Herr  Wiesen  t ha  1,  Berlin:    Ich  habe  nicht  darüber 
sprechen  weilen,  ob  für  einen  Kanal  eine  Breite  von  34,  36  o  ler 
38  m  richtig  ist.    Aber  es  muß  bei  dieser  Frage  vor  allen" 
Dingen  auch  der  Handel  zu  Rate  gezogen  werden.    Ich  bitte 
daher,  in  die  Kommission  auch  Herren  des  Handels  zu  wählen:  \ 
Hat  ein  Kahn  für  mehrere  Städte  Ladung,  so  entstehen  große  : 
Ladegelder,  hat  man  kleinere  Kähne,  so  kann  nach  jeder  Stadt  \ 
einer  gehen.    Auch  haben  wir  immer  erlebt,  daß  Schiffe,  die  1 
zu  groß  sind,  unterwegs  liegen  geblieben  sind.    Es  ist  auch 
nicht   richtig,  daß  das  Liegegeld  225  Mk.  beträgt,  ich  selbst' 
halie  erst  vorgestern  1200  Mk.  bezahlt.    Ich  wiederhole  daher  H 
noch  einmal  aneine  Bitte,  in  die  Komanission  Herren  des  Han- 
dels zu  wählen. 

Geheim  rat  Dr.  de  Thierry:  Mau  darf  nicht  außer 
acht  lassen,  daß  die  Ausnutzung  des  größeren  Schiffes  bessoi! 
ist.  Die  Ausladung  kann  doch  auch  beim  1200-t-Schiff  so  er- 
folgen,- daß  Liegegelder  nicht  in  Frage  kommen.  Ich  halte  die 
Beratungen  innerhalb  dieses  Ausschusses  für  dringend  not- 
wendig, weil  noch  verschiedene  andere  Punkte  mitsprechen.  Es 
ist  gesagt  worden,  daß  der  Rhein  für  sich  zu  betrachten  ist; 
Durch  die  Internationalisierung  ist  die  Gefahr  vorhanden,  daß  ; 
der  Verkehr  sich  den  belgischen  und  holländischen  Häfeu  /.m 
wendet.  Wir  müssen  laber  unbedingt  danach  trachten,  den  Ver- 
kehr den  deutschen  Häfen  zu  erhalten.  Deshalb  müssen  unsere  , 
Kanäle  für  die  größeren  Abmessungen  eingerichtet  werden. 

Vorsitzender:     Ich  möchte  vorschlagen,  daß  Sie  die 
Wahl  dieses  Ausschusses  dem  Vorstand  überlassen.    Es  erhebt  |j 
sich  kein  Widerspruch  dagegen. 

(Fortsetzung  mit  Vortrag  des  Herrn  "Zivilingenieur  Hal- 
linger folgt  im  nächsten  Heft.) 


Ein  Beitrag  zum  Entwerfen  von  Kanalquerschnitten. 


Von  Regierungis-  und  ßaur 

In  den  Ausführungen  über  das  Entwerfen  von  Kaoialquer- 
sebnitten  in  Heft  18,  .Jahrgang  1921  der  Zeitschrift  „Der  Mittel- 
landkanal", die  sich  mit  seinen  Ausführungen  in  Heft  4  des 
Jahrgangs  1920  der  Zeitschrift  für  Binnenschiffahrt  in  vielen 
Punkten  'decken,  stellt  Herr  Baurat  Hoech  den  a.n  sich  richtigen 
Satz  in  den  Vordergrund,  daß  wichtiger  als  das  Maß  der 
Spiegelbreite  die  Kanalbreite  in  der  Tiefe  des  Schiffsbodens  ist. 
Hierauf  baut  er  seinen  vorbildlichen  Kanalquerschnitt  (trapez- 
förmiger Querschnitt)  auf  und  zeigt  dessen  angeblich  große 
Vorteile  gegenüber  dem  Parabelprofil.  Die  Abbildungen  1  und  2 
stellen  den  .neuen  Vorschlag  im  wesentlichen  dar.  Unter  Be- 
achtung dieses  Satzes  will  ich  diesen  neuen  Querschnitt  mit 
dem  Parabelprofil  vergleichen.  Beim  Entwerfen  eines  Kanal- 
querschnittes  stehen  an  erster  Stelle  die  Betriebssicherheit 
(Standfähigkeit  der  Böschungen  und  Dämme)  und  die  Wirt- 
schaftlichkeit (leichte  und  schnelle,  also  billige  Ausführung 
und  geringe  Unterhaltung).  Nach  den  Erfahrungen,  die  ich 
mir  in  meiner  neunjährigen  Tätigkeit  unter  den  ungünstigsten 
Verhältnissen  beim  Bau  und  beim  Betrieb  des  Ems- Weser-Ka- 
nals gesammelt,  habe,  bin  ich  der  Überzeugung,  daß  das 
Hoechsche  Profil  den  zu  stellenden  Anforderungen  weniger  ge- 
nügt als  das  Parabelprofil.  Will  mau  größere  Schiffsbreiten 
zulassen,  so  mache  man  die  Sohle  um  das  erstrebenswerte  Maß 
breiter.  Ob  dabei  die  Sohle  1  :  16  oder  1  :  25  geneigt  ist,  spielt 
keine  Rolle.  Die  Hauptsache  .ist,  daß  zur  Erleichterung  der 
Bauausführung  ein  nicht  zu  kleines  Gefälle  nach  der  Sohlen- 
mitte bestehen  bleibt.  Eine  Querschnittsvergrößerung'  aber  auf 
Kosten  der  seitlichen  Böschungsneigungen  in  Ab--  und  Auf- 
trages trecken  zu  schaffen,  ist  nicht  nur  ein  kostspieliges,  son- 
dern auch  ein  gefährliches  Ding.  Man  bedenke,  daß  die  Bö- 
schungen eines  Kanals  —  im  Gegensatz  zu  Deichböschungen. 
die  nur  bei  Hochwasser  von  Waaser  bespült  werden  —  ständig 


at  Post  in  Hoya  (Wessr). 

unter  Wasser  stehen,  also  immer  von  Wasser  mehr  oder  minder, 
w...chträ:nkf  sind.  Werden  sie  zu  steil  angeordnet,  dann  be- 
finden sie  sich  stets  im  labilen  Gleichgewicht,  welches  durch 
jeden  geringen  Anlaß  gestört  werden  kann.  Man  bedenke 
ferner,  daß  jeder  Schleppzug  eine  mehr  oder  minder  große 
Wasserströmung  längs  der  Böschung  und  Sohle  hervorruft,  dl 
beim  Begegnen  oder  Überholen  zweier  Schleppzüge  sehr  heftig 
werden  kann.  Wer  ferner  gesehen  hat.  wie  bei  Wind  du 
Schiffe  nicht  in  der  Mitte  des  Kanals  fahren  (zum  Teil  liegt 
dies  an  der  geringen  Fahrgeschwindigkeit,  zum  größten  Tel), 
besonders  bei  beladehe'n  Kähnen,  an  der  Unachtsamkeit  der 
Schiffer),  sondern  am  Ufer  entlang  schliddern,  der- wird  ver- 
stehen, wie  schnell  und  leicht  eine  steile,  nicht  genügend  ge- 
sicherte Böschung  aus  ihrem  Gleichgewicht  kommt  und  ab- 
rutscht. Selbst  bei  den  Neigungen  1:2  und  1:2^  des  Ems- 
Weser-Knals  haben  sich  Unfälle  ereignet,  die  indes  bedeutend 
größer  geworden  wären,  wenn  diesen  Böschungen  nicht  flachere 
vorgelegt  gewesen  wären.  In  Norddeutsehland  ist  es  fast 
immer  windig.  Drum  muß  ein  Kanal  so  gebaut  werden,  daß  er 
diesem  Umstand  Rechnung  trägt.  Stets  muß  er  betriebsfähig 
sein,  nicht  nur  bei  gutem  Wetter. 

Wer  ferner  die  für  die  norddeutschen  Kanäle  meist  zur 
Verfügung  stehenden  Bodenarten  kennt,  weiß,  daß  man  untei 
solchen  Voraussetzungen  steile  Böschungen  nicht  anwenden 
darf.  Dieser  feine,  mehr  oder  minder  tonhaltige  Sand,  der 
wegen  seiner  Feinheit  im  feuchten  Zustand  wi»  plastisch  er- 
scheint, ist  ein  gefährlicher  und  gefürehteter  Baustoff.  Im 
trockenen  und  im  Gleichgewichtszustand  ist  er  ein  ganz  gute) 
Baugrund.  Liegt  er  aber,  w.e  es  bei  Kanalbauten  <.cv  Fall  ist. 
im  Grundwasser  und  wird  er  durch  Baggerungeu  m  seinen 
Gleichgewicht  gestört,  ist  es  schwer,  ihn  zu  halteu  und  stand- 
fähig zu  machen.    Ein  langsames,  ganz  allmähliches  Absenfcer 
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es  Grundwassern  macht  ihn  einigermaßen  brauchbar,  wenn  er 
ine  seiner  Standfäbigkeit  entsprechende  Böschung  erhält. 
Ihn  lieh  liegen  die  Verhältnisse  in  den  Auftragstrecken.  Die 
Jrdmassen  müssen  meist  im  lüberfeuchteten  iZustand  verbaut 
meiden.  In  einer  hohen,  verhältnismäßig  steilen  Böschung 
leiben  sie  nicht  stehen.  Im  Großbetrieb  läßt  es  sich  nicht 
rarchführen,  daß  zuin  Verbauen  die  trockenen  Oberschichten 
lit  den  nassen  Unterschichten  im  richtigen  Verhältnis  ver- 
lischt werden.     Ist,  der  Barnim   mit   trockenem   Boden  toer- 


Dic  Böschung  1:1  —  nur  mit  dünnen  Platten  oder  Rasen 
belegt  —  wird  nie  halten.  Wenn  man  es  auch  Ijcini  Bau  durch 
vorsichtiges,  allinabliohes  Absenken  den  Grundwassers  erreiöüi*  i 
konnte,  daß  sie  bis  /.um  Abdecken  bestehen  bliebe,  wie  .soll  Sie 
aber  dem  Wellenschlag  widerstehen;  wie  soll  sie  standfest 
Weibes,  wenn  infolge  Windstaues  —  und  derselbe  macht  sich 
erfahrungsgemäß  sehr  bemerkbar  —  der  Wasserstau  I  ansteigt* 
Ein  Rasenbelag  ist  binnen  kurz.- -in  zerstört,  ein  Hattenbelau 
rutscht  sofort'  ab.    Ich  verwaise  auf  den  dicken  PJattenbelag 


Abb.  1.  Einschnittsprofil. 


©stellt  und  kommt  die  steile  Böschung  unter  Wasser,  so  daß 
ie  sich  wieder  mit  Wasser  sättigt,  dann  ist  die  Kutsehgef ahr 
och  (größer  als  im  Einschnitt.  Wenn  dann  der  Damm  nicht, 
roße  Massen  enthält,  um  diese  Gefahr  möglichst  abzu- 
schwächen, dann  ist  der  Kanal  ein  Gegenstand  steter  Sorge. 
I  Ferner  muß  man  bei  der  Wahl  der  Böschung  bedenken,  daß 
ie  fertige  Strecke  in  ungefülltem  Zustand  ein  bis  zwei  Jahre 
bebt  und  allen  Witterungsunbildeu  widerstehen  muß.  In  nasser 
ahroszeit  steigt  das  Grundwasser,  der  Grundwasserandrang  zu 
en  Kanalböschungen  wird  stärker.  Diesen  Druck  hat  die  Ein- 
ihnittsbö  schling  auszuhalten.  Eine  steile  Böschung  läuft  so- 
art  iaiis.  Läßt  mau  in  längeren  Zwischenräumen  Trenndämme 
tehen  und  das  Grundwasser  sich  ansammeln,  so  wird  'dasselbe 
a  den  seltensten  Fällen  sich  in  Höhe  des  Betiiiehswasserstandies 
ins  teilen,  sondern  meist  niedriger.  Dann  heißt  es,  daß  sich  in 
ieser  Höhe  Böschungen  befinden,  die  den  Wellenanschlag  ans- 
ahen können. 

Ist  der  Kanal  im  Betrieb,  dann  muß  es  sich  zeigen,  daß 
Iß  Böschungen  und  deren  Befestigung  so  konstruiert  und  aus- 
eführt  sind,  daß  sie  allen  Angriffen  der  Natur  und  rlw  Meu- 
chen gewachsen  sind.  Wie  ich  schon  erwähnte,  beobachtete 
ih  oft,  daß  Schiffer  aus  unverständlicher  Bequemlichkeit  ihr 
chiff  fahren  ließen  wie  es  wollte.  Der  Steuermann  lag  wohl 
aborgen  »gegen  Sonnenstrahlen  an  Bord  und  Las,  oder  er  be- 
tnd  sich  „gerade  eben  mal"  in  der  Kajüte.  Ferner  wurden 
tangenbäume  in  Strecken  jeder  Art  in  die  Böschungen  und 
ohle  eingesetzt,  um  das  Schiff  vom  Ufer  abzubringen.  Die 
Agier  setzten  sich  auf  den  Uferraud  und  zertraten  die  Gras- 
ischung  oder  arbeiteten  mit  dem  Fuß  den  Steinbewurf  herab, 
üf  der  Nähe  von  Ortschaften  fand  ich  Jungen  haufenweise  am 
anal,  die  die  Innen-  und  Außenböschungen  bearbeiteten.  In 
r  Nähe  von  Weiden  ..verirrten''  (so  sagt  dior.  Landwirt)  sich 
Et  Kühe  auf  den  Kanal  und  traten  die  Böschungen  gehörig 


an  der  H<*melinger  Schleuse.  Erfahrungsgemäß  schützt  eine 
solche  Böschung  im  allgemeinen  nur  ein  mindestens  30  cm 
starkes  Pflaster,  das  auf  einer  20  cm  starken  Kiesschicht  ver- 
legt wird,  und  dessen  Fuß  gehörig  gesichert,  ist.  Die  Unter- 
haltung des  Pflasters  ist  aber  verhältnismäßig  teuer.  Beson- 
ders in  Dämmst  recken  wird  das  Pflaster,  welches  dort  auf  der 
noch  nicht  genügend  lange  abgelagerten  Bodcnschüttung  her- 
gestellt wer  Leu  muß,  ständig  Verwerfunden  aufweisen,  welche 
'hei  dem  dauernden  Wasscrangril'f  unverhältnismäßig  hohe  Un- 
terhaltungskosten bedingen.  iMit  dem  Pflastern  mehrere  Jahre 
lang  zu  warten,  bis  der  Boden  sich  gesetzt,  hat,  ist  aus  wirt- 
schaftlichen Gründen  nicht  zulässig. 

Die  Böschung  1  :2  soll  4  m  hoch  werden  und  unmittelbar 
in  die  horizontale  Sohle  übergehen.  Sie  soll  durch  einen  12  cm 
starken  Plattenbelag  geschützt  werden.  Bereits  beim  Bau 
wird  das  Grundwasser  einen  großen  Teil  der  Platten  zum  Ab- 
rutschen bringen,  da  sie  ja  keinen  Halt  haben.  Auf  kurze  Zeit 
wird  vielleicht  die  vorgeschlagene  Kiesschicht  den  Ubelstand 
etwas  mildern,  aber  bald  wird  der  Kies  durch  den  Feinsand 
lies  gewachsenen  Bodens  verschlammt  und  rutscht  auch  ab. 
Heim  Anstauen  des  Wassers  im  Kanal  wird  die  Stelle,  an  der 
Kies  und  Platten  zusammenstoßen,  sofort  frei  gespült,  und  der 
Plattenfuß  ist  auch  dann  gefährdet.  Nur  wenn  man  an  .Stelle 
des  Kieses  eine  gehörig  dicke  Steinschüttung  (je  nach  der  Bo- 
denart) einbringt,  ist  der  'Fuß  des  Plattenbelags  gesichert.  Da- 
durch allein  ist  aber  die  Lagerhaftigkeit  der  Plattcu  noch 
nicht  gewährleistet.  Im  Betriebe  würde  ein  solch  dünner  Be- 
lag gerade  in  Höhe  des  größten  Schiffs-  und  Wellenangriffs 
diesen  äußeren  Einflüssen  nicht  den  gehörigen  Widerstand  ent- 
gegensetzen können.  Kr  wird  hohe  Unterhaltungskosten  ver- 
ursachen. Eine  solche  Ausbesserung  müßte  durch  Steinschüttung 
erfolgen,  da  das  verbandmäßige  Verlegen  unter  Wasser  nur 
unter  großen  Kosten  durch  Taucher  ausführbar  ist.  Es  kommt 
also  im  Grunde  genommen  darauf  hinaus,  laß  anstelle  des  feist« 


3  Zs^*v?  öesfeAe/^cy 


Abb.  2.  Auftragsprofil. 


f  Alle  solche  Talle  sind  nicht  vereinzelt,  tagtäglich  kommen 
vor.  Polizeistrafen  nützen  nicht  viel.  Die  Strecken  sind 
_  lang,  als  daß  der  Beamte  alles  sehen  und  verhindern  kann, 
ieraus  ergibt  sich,  daß,  wenn  die  Böschung  nicht  richtig  gc- 
ählt  ist.  die  Unterhaltungskosten  so  hoch  werden,  daß  sie  in 
ädnem  Verhältnis  zu  einem  geringen  Mehraufwand  beim  Bau 
ehen. 

Paßt  sich  diesen  erfahrungsgemäß  im  Bau-  und  Betriebs- 
teresse  zu  stellenden  Anforderungen  das  Hoechsche  Profil  an? 


maligen,  unzureichenden  Plattenbelags  allmählich  eine  Stein- 
schüttung  geschaffen  wird,  welche  man  billiger  und  besser  so- 
fort beim  Bau  'herstellt.  Um  also  diese  Böschung  1  :  2  stand- 
fähig zu  machen,  müßte  sie  bei  den  vorhandenen  Hauptboden- 
arten mit  einer  im  Mittel  mindestens  50  cm  starken  Stein- 
schüttung  bedeckt  weiden.  Dies  gilt  nicht  nur  von  Einschnitts- 
strecken, sondern  in  noch  erhöhterem  Älaße  für  Dammstrecken, 
da  es  sich  dort  um  geschütteten  Boden  handelt.  Denn  da  die 
idealste  Tondichtung   noch  Wasser  in  den  Dammkörper  ein- 
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dringen  läßt,  gelangt  der  SVhüttboden  —  mag  er  noch  so 
trocken  eingebracht  sein  —  im  Läufe  der  Zeit  infolge  des  zu 
steilen  Böschung  in  den  Zustand  des  labilen  Gleichgewichts,  so 
d»ß  die  Böschung  1  :2  nur  ein  starker  Steinbewurf  vor  dem 
Ausfließen  schützt,  Da  der  unmittelbare  Übergang  dieser  Bö- 
schung in  die  Horizontale  zu  schroff  ist,  würde  ein  Ausfließen 
derselben  böse  Folgen  zeitigen. 

Welchen  Vorteil  bietet  nun  die  vorgeschlagene  Tondich- 
tung gegenüber  der  bisher  verwendeten?  Da  die  Dämme  ständig 


Drainage  dicht  hinter  der  Dichtungsschicht  vor.  Dieser  Vor- 
schlag führt  zu  folgenden  Fragen: 

1.  Kann  und  darf  man  einen  Kanaldamm  in  den  .vorge- 
schlagenen Weisen  mit  Drainroh  reu  durchsetzen? 

2.  Ist  die  Drainierung  wirklich  tadellos  in  dem  U roß- 
betrieb eines  Kanalbaues  ausführbar? 

3.  Werden  die  Drainierungen  den  erwünschten  Erfolg 
haben? " 

1.  Die  erste  Frage  muß  ich  nach  meinen  Erfahrungen  ent- 


Abb...  3.  Einschnittsprofil. 


unter  Wasserdruck  stehen,  genügt  eine  12  cm  starke  Ton- 
plattenschale nicht.  Mögen  die  Platten  noch  so  gut  in  Ton- 
schlamm verlegt  sein,  die  Fuge  bleibt  stets  ein  Gefahrpunkt; 
beim  Trocknen  des  Tonschlammcs  während  der  Bauzeit  werden 
sich  sofort  Risse  bilden.  Platte  und  Fugendichtung  sind  eben 
von  verschiedenartiger  Beschaffenheit.  Ferner  wird  sich  ein 
vorschriftsmäßiges  Verlegen  der  Platten  ebensowenig  durch- 
führen lassen  wie  im  Hochbau  ein  stetes  Mauern  mit  vollen 
Fugen.  Bei  der  ständig  (gleichbleibenden  Arbeit  erlahmt  eben 
die  Willenskraft  des  besten  Arbeiters.  Wenn  ich  mich  nicht 
irre,  liegen  bereits  Erfahrungen  mit  Tonziegeln  als  Dichtung.s- 
schicht  beim  Großschiffahrtsweg  Berlin — iStettin  vor,  welche  zu 
einem  ungünstigen  Ergebnis  führten.  Aber  selbst  gesetzt  den 
Fall,  die  Plattenlage  hielte  dicht,  so  wird  doch  ein  Scbifi'sstoß 
die  Platten  trotz  einer  50  cm  starken  >Steinabdcckun>g  ver- 
schieben, so  daß  sich  eine  Wasserader  bilden  kann.  Die  bisher 
verwendete  Art  der  Dichtung  hat  sich,  wenn  man  die  Dich- 
f  umgssohicht  genügend  stark  macht,  im  allgemeinen  bewährt. 
Der  in  mehreren  Lagen  eingebrachte  und  komprimierte  Ton 
wurde  sofort  —  meist  in  Nachtarbeit  —  mit  einer  30  cm 
starken  Deckschicht  abgedeckt,    die    einen    guten    und  aus- 
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reichenden  Schutz  gegen  Sonnenbrand  bildet.  Etwaige  Risse 
bleiben  in  der  obersten  Schicht.  Unten  und  in  der  Mitte  bleibt 
der  Ton  stets  erdfeucht.  Wenn  sich  bei  dein  bisherigen  Kanal 
Undichtigkeiten  zeigten,  so  lag  das  an  der  geringen  Stärke  der 
Dichtungsschicht,  nioht  am  System.  Den  neuen  Vorschlag 
(2  je  6  cm  dicke  Tonplatten)  kann  ich  auf  keinen  Fall  als  eine 
bessere  Lesung  der  Dichtungsfrage  bezeichnen. 

Da  auch  Ilocch  mit  Recht  befürchtet,  daß  trotz  der  Dich- 
tung noch  Wasser  in  den  Damm  dringt,  schlägt  er  zur  schad- 
losdruckfreien   Abführung  des  Wassers  die  Anlage  einer 


schieden  verneinen.  Die  Drainage  würde  wie  ein  Sieb  wirken, 
da  sie  zu  nahe  an  den  Tonplatten  liegt.  Im  Laufe  der  Zeit 
werden  die  zarten  Wasserfäden,  die  sich  anfangs  zu  den  Rohren 
hinziehen,  zu  Wasseradern  auslaufen  und  dann  Boden  mit- 
reißen. Wenn  das  Rohr  sich  dann  nicht  verstopft,  sondern 
dauernd  Boden  nach  außen  fördert,  sind  solche  Stellen  stets 
große  Gefahrpunkte.  Muß  ein  Damm  drainiert  werden,  dann 
lege  man  die  Rohre  in  den  gewachsenen  Boden  und  umschütte 
sie  gut  mit  Steinen  und  dergleichen.  Bei  igeringen  Dammhöhen 
darf  man  aber  die  Drainaigen  höchstens  bis  zur  Dammitte 
führen.  Wie  ich  aus  versehentlich  in  höheren  Dammstrecken 
liegen  gebliebenen  alten  Drainagen  ersah,  bringen  selbst  solch1 
Rohre  noch  viel  Wasser  und  entwässern  die  Damnisohle  und 
den  Dummfuß  gut. 

2.  Drainagen  in  Dämme  bei  der  .Schüttung  zu  verlegen,  soll 
man  unterlassen.  Die  Rohre  müssen  verlegt  werben,  wenn  der 
Boden  erst  kurze  Zeit  liegt,  also  bevor  er  völlig  igesackt  ist. 
Sind  die  Rohre  verlegt' und  der  Damm  wird  weiter  geschüttet, 
dann  müssen  die  schweren  Transportgeräte  über  dieselben  hin- 
wegfahren und  die  Gefahr,  daß  ein  Rohr  aus  seiner  Lage  ver- 
drückt wird,  ist  sehr  groß.    Ich  betone  nochmals,  daß  man  sich 


to 


-s 


beim  Kanalbau  stets  vor  Augen  halten  muß,  daß  es  sich  um 
einen  Großbetrieb  handelt,  während  die  Drainierung  eine  vor- 
sichtige Kleinarbeit  bedingt.  Wenn  ein  Rohr  infolge  Sackeil 3 
des  Bodens  oder  durch  Verschieben  beim  Bau  aus  seiner  Lupe 
verrückt  wird,  so  wird  die  Drainage  böse  Folgen  zeitigen.  Nach- 
graben und  ausbessern  ist  meist  unmöglich.  Dann  bringt  das 
Rohr  Wasser  in  den  Damm  und  bewirkt  gerade  das  Gegenteil 
von  dem,  was  man  erstrebte.  Der  Damm  wird  mehr  als  ihm 
gut  ist  mit  Wasser  gesättigt,  und  seine  Standfähigkeit  wird 
sehr  beed »trächtig tj  wenn  nicht  ganz  aufgehoben. 
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3.  Aus  dem  unter  1  und  2  Gesagten  geht  schon  zur  Genüge 
hervor,  daß  die  vorgeschlagene  Art  der  Drainierung  nicht  den 
erwünschten  Erfolg  haben  wird.  Wenn  nicht  ein  enges  Roihr= 
netz  in  die  Kanalinnenböschung  und  Sohle  verlegt  wird,  wird 
stets  Wässer  in  den  Dammkörper  eintreten  und  den  Damm  bis 
an  die  Außenseite  durchfeuchten.  Ein  solches  Netz  wird  dem 
Kanal  aber  so  viel  Wasser  abzapfen,  daß  die  Speisung  gewaltig 
verteuert  wird.  Darum  ist  die  Drainage  auch  aus  wirtschaft- 
liehen Gründen  zu  verwerfen. 

Da  man  eine  völlige  Dichtigkeit  der  Tonschale  nicht  er- 
zielen kann,  muß  man  den  Dainmkörper  so  dimensionieren,  daß 
eine  etwaige  Rutschung  nicht  sofort  einen  Wasserdurchliruch 
bedingt.  Daher  muß  man  bei  gegebener  Kronenbrei te  dem 
Damm  dementsprechende  Innen-  und  Außenböschungen  geben. 
Über  die  Innenböschungen  habe  ich  mich  bereits  geäußert.  Es 
bleiben  also  noch  die  Außenböschungen  übrig. 

Gemäß  den  obigen  Ausführungen  wird  je  nach  der  Güte 
und  Dicke  der  Tondichtunig  .eine  mehr  oder  minder  starke 
Durchwässerung  des  Daimimbodens  stattfinden,  und  zwar  min- 
destens unterhalb  der  aus  Reobachtungisergebnisisen  gewonnenen 
Durchfeuchtunigislinie  (Neigung  1  :  6  bis  1  :  8  je  nach  der  Boden- 
art, vom  Wasserspiegel  an  beginnend).  Diese  Linie  trifft  im 
Hoechschen  Profil  die  Außenneigung  1  :  1.5.  Es  wird  hier  eine 
.  neue  tief  ahrstelle  entstehen:  denn  eine  Böschung  1  :  1,5  wird 
nie  standfähig  bleiben,  wenn  sie  einseitigen  Wasserdruck  erhält. 
Dasselbe  gilt  von  der  Außenneigung  1  : 2,  die  infolge  ihrer 
tieferen  Lage  einen  höheren  Druck  erhält.  Man  sollte  doch 
wahrlich  nicht  über  die  Verbesserungsvorschläge  des  jetzigen 
Parabelprofils  (s.  Z.  d.  B.  1920,  Seite  97).  welche  durch  bittere  Er- 
fahrungen erkauft  sind,  ohne  stichhaltige  Gründe  hinweggehen! 
Die  Begründung,  daß  Grunderwerb  und  Erdschüttung  ver- 
kleinert werden,  sind  nicht  so  durchschlagend,  daß  man  alle 
anderen  Rücksichten  hintansetzt.  Die  Ersparnis  durch  die 
geringere  Schüft  ine  nige  ist  gleich  Null.  Bodenmaterial  ist  stets 
genug  vorhanden,  d.a  der  Kanal  im  Durchschnitt  so  tief  im  Ge- 
lände liegt,  daß  ein  Überschuß  vorhanden  ist.  Ich  nehme  Be- 
zug auf  die  Ottmannschen  Darlegungen  auf  Seite  70  des  Jahr- 
gangs 1918  des  Z.  d.  B.  Ob  der  'überschüssige  Boden  auf  be- 
nachbarten Grundstücken  verteilt,  oder  in  die  Dämme  verbaut 
wird,  kostet  gleich  viel.  Wenn  niian  aber  durch  die  Dammver- 
stärkung die  Betriebssicherheit  erhöhen  kann,  wird  man  dieses 
vorziehen. 

Die  Ersparnis  an  Grunderwerb  ist  ganz  unwesentlich.  Denn 
wie  ich  soeben  erwähnte,  wird  der  Kanal  im  Durchschnitt  so 
gelegt.  d>aß  sein  Wasserspiegel  um  ein  gewisses  Maß  unter 
dem  Gelände  liegt.  Hohe  Dammstrecken  kommen  <also  im 
Durchschnitt  selten  vor.  Fälle,  wie  sie  in  der  Hoechschen  Ab- 
bildung 2  dargestellt  sind,  treffen  nur  auf  .kurze  Strecken  zu. 
sind  also  ohne  nennenswerten  Einfluß  auf  die  Gesamtkosten. 
Ferner  hat  Hoech  den  Kanalseitengraben  mit  etwa  1  in  breitem 
Bankett  an  den  Damm  angeschlossen.  Eine  solche  Anordnung 
hat  sich  aber  im  Betrieb  als  falsch  erwiesen.  Bei  solcher 
Grabenlage  wird  der  Damm  um  die  Grabentiefe  erhöht  und 
dadurch  mehr  gefährdet.  Außerdem  übt  ein  solcher  Graben 
keinerlei  Wirkung'  gegen  Verwässcrung  benachbarter  Grund- 
stücke aus.  Das  Wasser  hat  noch  zu  viel  Druck  und  geht  unter 
demselben  hinweg.  Es  hat  sich  gezeigt,  daß  er  mindestens 
ö"  bis  10  m  je  nach  der  Bodenart,  und  Dammhöhe  vom  Damm- 
fuß abliegen  muß.  Dieses  breite  Bankett  kann  dann  als 
Schüttfläche  für  die  Dammverstärkung  benutzt  werden.  Aus 
diesen  Ausführungen  erhellt,  daß  im  allgemeinen  eine  Er- 
sparnis an  Grunderwrerhskosten  nicht  eintritt,  und  daß  ein  ge- 
ringer Mehrerwerb  bei  hohen  Dammstrecken  zur  Betriebs- 
sicherheit gern  in  Kauf  zu  nehmen  ist. 

Auf  Grund  der  auf  Erfahrungen  aufgebauten  vorstehenden 
Ausführungen  bin  ich  der  Uberzeugung,  daß  das  Parabelprofil 
infolge  seiner  sanfteren,  den  Erdverhältnissen  sich  besser  an- 
passenden Böischungskurven  den  großen  Vorzug  der  höheren 
Betriebssicherheit  hat.  Es  ist  iaucli  deshalb  noch  zweifellos  vor- 
teilhafter, weil  die  Erfahrung  gelehrt  hat,  d.aß  fast  alle  Kanäle 
mit  trapezförmigem  Querschnitt  nicht  nur  infolge  der  .Schiffs- 
schrauben, sondern  auch  allein  infolge  der  Rückströmung  des 


Wassers  unter  dem  Boden  tief  beladener  Schiffe  allmählich  diese 
muldenförmige  Quersehnitt.d'orni  annehmen.  Da  dieses  bei  den 
vorliegenden  feinsandigen  Bodenarten  Bieber  zu  erwarten  ist,  ist 
es  zweckmäßig,  von  vornherein  ein  solches  Profil  herzustellen. 
Es  bietet  zwar  gegenüber  dein  Querschnitt  mit  steilen  Böschun- 
gen den  Nachteil,  (siehe  Z.  d.  B.  1919.  Seite  516),  daß  der  Schitfs- 
wirlerstand  größer  ist.  Nach  den  dort  gegebenen  Ausf ührungen 
von  Krey  ist  der  Unterschied  aber  bei  <u>n  üblichen  Schlepp 
gesehwindigkciteii  gering.  Wenn  man  den  Betrieb  jahrelang 
in  der  Praxis  gesehen  hat.  dann  wird  man  mir  recht  geben, 
daß  dieser  kleine  Mißstand  selbst  auf  die  Dauer  nichts  aus- 
macht, da  so  viele  ander«  nedir  zu  Buch  schlagende-  negative 
Einflüsse  in  der  Wirklichkeit  vorhanden  sind.  Selten  fährt  ein 
Schiffer  in  der  Kanalniitte.  oft  treibt  l;-s  Schiff  am  Ufer  ent- 
lang, der  Wind  hemmt  die  Fahrt  u.  a.  m. 

Unter  Berücksichtigung  der  vorstehenden  Ausführungen 
habe  ich  zum  Schluß,  ohne  damit  die  Zweckmäßigkeit  der 
Ho.eohsehon  Querschnittsgröße  anzuerkennen)  den  Kostenver- 
gleich zwischen  einem  gleichwertigen  Hoechschen  Profil  und 
Parabelprofil  —  d.  h.  gleicher  Schi f fsboden  abstand  vom  Ufer 
bei  beiden  Querschnitten  —  unter  Zugrundelegung  von  Vor- 
kriegspreisen für  1  in  langes  Kaiialstück  durchgeführt,  um  zu 
zeigen,  daß  durch  den  Hoechschen  Vorschlag  eine  Ersparnis 
nicht  erzielt  wird.  Bei  beiden  Profilen  beträgt,  dem  Hoechschen 
Vorschlag  entsprechend,  die  Wassertiefe  in  Kanalniitte  4  m: 
Leinpfadoberkante  liegt  3,0  m  über  dem  Wasserspiegel:  der 
Schiffsboden  hat  2  m  Abstand  von  den  seitlichen  Böschungen, 
wenn  sich  zwei  Schiffe  begegnen. 

a)  Einschnittsprofil  (Abb  3) 
Parabelprofil 
130,25  cbm  Bodenaushub       je  1  M  =  130.25  M. 
2.6    cbm  Steinschüttung  je  12  M  =    30  00  M. 
4  qm    Rasenbelag      je  0,35  M  =     1.40  M. 
26  qm  Grunderwerb      je  0.80  M  =.  20,80  M. 
Infolge  längerer  Bauwerke  je  1  M 

Kanalhälfte  =    22.50  M.  

Kosten  für  1  tu  Kanal:  2-205,00  M.  =  410,00  M. 
Trapezprofil 

121.5    cbm  Bodenaushub       je  1  M  =  121  50  M. 
4,75  cbm  Pflaster  je  8  M  =    38.00  M. 

5  cbm  SteinschüttuDg       je  12  M  =    60  00  M 

22  qm  Grunderwerb  je  0,8  M    -    17.60  M  

Kosten  für  1  m  Kanal :  2 


b)  Auftragsprofil 
Parabelprofil 

2,5  cbm  Steinschüttung         je  12  M  : 

4  qm  Rasenbelag  je  0.35  M  = 
14  cbm  Tondichtung  einschl.  Ab- 
deckung je  5  M  = 

53  qm  ürunderwerb  je  0,8  M  = 

Infolge  längerer  Bauwerke  je  1  M 
Kanalhällte 

Kosten  für  1  m  Kanal:  2'  166,00  11 

Trapezproiii 

4,75  qm  Pflaster  je  8  M 

5  cbm  Steinschüttung  je  12 
12  cbm  Tondichtung  einschl.  Ab- 
deckung                       je  4.5 

44  qm  Grunderwerb  je  0,8  M_ 

Kosten  für  1  m  Kanal:  2 


237,10  M.  =  474,20  M. 
(Abb.  4) 


=  30.00  M. 
=    1,40  M. 

=  70  00  M. 
=  42,40  M. 

=  22  20  M. 


332.00  AJ. 


M 


M  = 


38.00  M. 
60,00  M. 

54,00  M. 
34  40  M. 


186,40  M.  =  372,80  M 


Man  ersieht  aus  diesen  Zusammenstellungen,  daß  das  Pa- 
rabelprofil im  Einschnitt  wie  im  Auftrag  wirtschaftlicher  ist. 
Dazu  kommt  nach  den  Darlegungen  im  Anfang  meiner  An- 
führungen die  größere  Betriebssicherheit.  Wirtschaftlichkeil 
und  Betriebssicherheit  sind  aber  die  beiden  Hauptforderungen 
für  ein  Kanalprofil. 


Kleine  M 

a)  Allgemeines. 

Zeitfragen  der  Binnenschiffahrt.  Der  Verein  zur  Wahrung 
der  Rheinschiffahrtsinteressen  Duisburg  hat  in  weiterer  Folge 
seiner  Sammlung  „Zeitfragen  der  Binnenschiffahrt"  (Heft  1:  a) 
..Unsere  Arbeit"  von  Syndikus  Dr.  Schmitz-Duisburg,  b)  „Der 
Friedensvertrag  und  seine  Bedeutung  für  die  Rheinschiff  ahn" 
von  Generaldirektor  Ott-Köln,  Preis  3.50  iMiark,  Heft  2:  „Die 
Binnenschiffahrt  in  der  lalten  und  neuen  Reichsverfassung 
unter  Berücksichtigung  der  neuen  Entwürfe",  Preis  6,75  Mark, 
Heft  3:  „Der  Spruch  des  amerikanischen  Schiedsrichters"  (eng-, 
lischer  Text),  Preis  10  Mark,  Heft  4:  Dasselbe  (amtliche 
deutsche  Ubersetzung)  Preis  10  Mark,  Heft  5  herausgegeben, 


Teilungen 

in  dem  der  Wortlaut,  der  vom  amerikanischen  Schiedsrichter 
Hirnes  erlassenen  Vorschriften  für  die  Durchführung  der 
Schif f »abgäbe  gemäß  Art.  357,  sowie  der  Abtretungsbedin- 
gungen zur  Wiedergutmachung  gemäß  §  (i  des  Friedensver- 
trages in  amtlicher  deutscher  Ubersetzung  wiedergegeben  ist. 
Der  Preis  des  Heftes  beträgt  10  Mark.  Die  im  obigen  Heft 
wiedergegebenen  Bestimmungen  sind  für  alle  Stromgebiete  und 
tiir  alle  Schiifahrtstreibenden  von  größler  Bedeutung.  Bestel- 
lungen nimmt  auch  die  Geschäftsstelle  des  Fachausschusses  eut- 
gegen. 

Gebühren  für  Frachtstundung.     Aus  dem   Kreise  uns 
angeschlossenen  Körperschaften  wird    mitgeteilt,    daß  vom 
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1.  April  1921  aib  mit  der  Erhöhung'  der  Eisenbahnfraohten  bei 
der  monatlichen  Abstimmung  der  Frachtstundungskosten  bei 
allen  /Reiehse-i.sen,bahneu  eis«  besondere  Gebühr  in  Höhe  von 
3  Mark  pro  1000  Mark  Stundungssumme  erhoben  werden 'soll. 
Die  Maßnahme  wird  damit  'begründet,  .laß  die  Einrichtung  der 
1  rachtstunduiig  für  die  Eisenbahn  eine  wesentliche  Arbeits- 
leistung und  einen  nicht  unbedeutenden  Zinsverlust  mit  sich 
bringt,  der  durch  nichts  begründet  werden  könne.  Da  die  be- 
absichtigte Neuerun«  für  die  Interessenten  eine  außerordent- 
liche Belastung  bedeutet,  die  unter  Berücksichtigung  des  in  der 
Regel  erhöhten  Frühjahrsverkehrs  an  Kürze  besonders  .groß 
sein  wird,  ist  die  Geschäftsführung  des  Fachausschusses  heim 
Keicljsverkehrsnniii.ister.ium  durch  einen  schriftlichen  Antrag 
auf  Aufhebung  dieser  'Gebühren  vorstellig  .geworden. 

Da  es  sich  hier  um  einen  Versuch  der  Eisenhahnverwaltung 
handelt,  wäre  es  zweckmäßig,  wenn  in  möglichst  .großem  Um- 
fang die  .damit  gemachten  Erfahrungen  an  die  Geschäftsste]  le 
des  Fachausschusses  zwecks  Weitergahe  mitgeteilt  würden. 

b)  Rhein  und  westdeutsche  Wasserstraßen. 

Die  internationale  Rhcinkoiumission.  Tn  Straßburg  hat 
vom  25.  Februar  bis  zum  4.  März  die  internationale  Rheinkoim- 
mission  getagt.  An  dieser  Tagung  waren  alle  'beteiligten 
.Staaten,  auch  Holland  und  die  Schweiz,  vertreten.  Diese  beiden 
Staaten  hatten  ihre  Beteiligung  an  der  ersten  Tagung  im  j-imi 
vorigen  .Lahres  abgelehnt  aus  Gründen,  die  wir  mehrfach  hier 
erörtert,  haben.  Über  Hollands  Entscheidung  in  der  Rhein  frage 
haben  wir  in  Heft  7.  .Seite  129,  berichtet. 

.Nachdem  besonders  Frankreich  eingehende  Nachrichten 
über  die  bevorstehende  Tagung  verbreitet  hatte,  ist  über  den 
Gang  der  Verhandlungen  und  die  Ergebnisse  nichts  näheres  be- 
kannt geworden.  Man  kann  daher  nur  annehmen,  daß  die  Ta- 
gung überhaupt  keine  positiven  Ergebnisse  gezeitigt  hat.  'ins 
heißt,  daß  .die  Meinungsverschiedenheiten  nicht  zu  überwinden 
waren.  Besonders  die  Schweiz  und  Holland  dürften  ihren 
Standpunkt  über  den  Rlmin-Seiten-Kanal  zwischen  Straßburg 
und  B.asel  und  über  die  Zuständigkeit  der  .Zetitralkoiumis-doii. 
in  der  Frankreich  ja  besonders  stark  vertreten  ist.  sehr 
energisch  zum  Ausdruck  gebracht  haben.  Auch  die  deutschen 
Vertreter  haben,  so  kann  man  als  sicher  annehmen,  dagegen 
Einspruch  erhoben,  daß  die  Interessen  Deutschlands  planmäßig 
übergangen  -würden.  Sicherlich  sind  die  Schweiz  und  Deutsch- 
land in  der  Frage  des  elsässischen  Rhein-Seiten-Kanals  zu- 
sammen gegangen.  Beide  Staaten  haben  das  lebhafteste  In- 
teresse daran,  daß  dieser  Kanal,  der  nur  der  französischen 
Machtpolitik  dienen  soll,  nicht  gebaut  wird,  sondern  daß  der 
Rhein  von  Straßburg  bis  Basel  reguliert,  wird.  Der  Rhein- 
Seiten-Kanal  wird  von  allen  Fachleuten,  ^ausgenommen  natür- 
lich den  Franzosen,  geradezu  vernichtend  verurteilt.  Seine 
Ausführung  dürfte  die  schwersten  .Schäden  nicht  nur  der  An- 
liegerstaaten des  Oberrheins,  sondern  auch  allgemeiner  euro- 
päischer Wirtschaftsinteressen  herbeiführen.  Durch  das  an- 
scheinend vollständige  Fehlschlagen  der  jetzigen  Beratungen  ist 
zu  hoffen,  diaß  Frankreichs  verderblicher  Einfluß  in  der  inter- 
nationalen Rbeinkonimission  nicht  durchdringen  wir.]. 

Bericht  der  Niederrlieiiiisehen  Handelskammer  Duisburg  - 
Wesel  zu  Duisburg-Kuhrort  über  die  Lage  der  Rhein- 
schif fahrt  im  Monat  März  1921.  Die  Lage  der  Rhein 
Schiffahrt  gestaltete  sich  im  Laufe  des  Monats  haupt- 
sächlich durch  das  dauernde  Fallen  des  Wassers  von  Tag  zu  Tag- 
ungünstiger.  Der  Cauber-Pegel,  der  am  1.  März  mit  0.S9  m 
schon  sehr  tief  stand,  zeigte  am  31.  März  nur  noch  0.58  in.  Die 
Folge  dieses  so  überaus  niedrigen  Wasserstandes  war  eine  sehr 
schlechte  Ausnutzungsmöglic'hkeit  der  Fahrzeuge  mit  einer 
immer  stärker  werdenden  Gefährdung  der  Auf rechterhaltung 
des  Schiff ahrtsbetriebes.  .Die  .Abladetiefe  der  Kähne  mußte  von 
etwa  1,35  m  im  Anfang  des  Monats  auf  etwa  1.20  m  gegen 
Monatsende  beschränkt  werden.  Die  Schiffahrt  ab  Ruhrort 
rheinauf wärts  war  nur  .mit  Mühe  und  unter  den  größten  Ge- 
fahren aufrechtzuerhalten.  Größere  Kähne  konnten  nur  mit 
einem  Drittel,  mittlere  höchstens  bis  zur  Hälft"  ihrer  Trag- 
fähigkeit ausgenutzt  werden.  Tiefgehende  Schiffe  mußten 
ganz  aus  dem  Verkehr  gezogen  werden.  Trotz  dieser  geringen 
Ablademöglichkeit  stand,  abgesehen  von  den  allerersten  Tagen 
des  Monats,  Kahnraum  in  reichlicher  Menge  zur  Verfügung,  in 
den  letzten  Tagen  sogar  in  einem  ganz  ungewöhnlichen  Maße. 
Während  .am  1.  .März'  7500  t  Leerrauni  an  Kähnen  vorhanden 
war.  betrug  dieser 

am  26.  März    100  000  t 

am  29   130  000  1 

am  30   155  000  t 

.am  31.     ,   160  000  t 

Der  Grund  hierfür  ist  vor  allem  in  der  durch  die  Be- 
setzung und  die  zu  erwartenden  Zollabgaben  veränderten  wirt- 
schaftlichen Lage  zu  suchen,  die  allen  Handelskreisen  größte 
Zurückhaltung  auferlegten.  Ausfuhraufträge  sind  in  großem 
Umfange  zurückgezogen  worden,  der  Verkehr  umgeht  das  be- 
setzte Gebiet.  Für  Massengüter,  wie  Kohlen,  kommt  hinzu,  daß 
die  Rheinschif fahrt  infolge  des  niedrigen  Wasserstandes  nicht 


m  der  Lage  ist  größere  Mengen  fortzuschaffen.  Trotzdem  die 
Mieten  und  F rächten  stark  rückgängig  waren,  wirken  nach  wie 
verr  die  niedrigen  Eisenbahntarife  ungünstig  auf  die  Wasser-  < 
tiansportsvege.  Für  Rhemkähne  von  den  Rhein-Ruhr häfeu  nach'? 
Mannheim  wurde  in  den  ersten  Tagen  des  März  1,—  M.  Miete 
J?  l  ag  und  rönne  bezahlt,  während  die  gleiche  Miete  am  End* 
de»  Monats  nur  mit  0,40  M.  je  Tag  und  Tonne  notiert  worden  ist 

bedingt  durch  den  niedrigen  Wasserstand  war  die  Schlepp-  i 
kratt  nach  dem  Oberrhein  besonders  in  der  letzten  Hälfte  des 
Monats  sehr  knapp      Die  tiefgehenden  Schraubenboote,  die 
bis  gegen  Mitte  des  Monats  noch  nach  Köln  schleppen  konnten,  «f 
mußten  der  _  großen  Gefahren  wegen  stillgelegt  weVien.  Den 

t;rkehr  zwischen  Ruhrort  und  Salzig-  vermitteln  heute  die  1 
gröberen  Raderboote,  während  die  mittleren  noch  im  Gebirge 
und  die  leichten,  flotten  Boote  zwischen  Bingen  und  Mannheim  ' 
verwendet  werden.  Dementsprechend  sind'  die  Sehlepplöhne 
wahrend  des  März  stark  gestiegen.  Zu  Monatsanfang  betrug 
der  Schlepplohn  von  den  Rhein-Ruhrhäfen,  nach  Mannheim 
■y-—  !lls  M-=  und  am  Monatsschluß  45.—  M.   Tritt  nicht 

ein    Witterungsunischlag    mit   erheblichen  andauernden 


Da 


Niederschlägen  ein.  so  ist  zu  befürchten,  daß  die  Schiffahrt  auf -a 
dem  Rhein  in  Kürze  ganz  zum  Erliegen  kommt. 

Die  Be-  und  lEntladung  der  Kähne  war  in  Anbetracht  der 
geringen  Mengen  sehr  flott:  der  Umlauf  wurde  indes  durch  , 
die  vielen  erforderlichen  Leichterungen  verzögert.   Die  Krane  ' 
waren  hierdurch  im  Verhältnis  -zu  dem  insgesamt  stark  zurück- 
gegangenen  verkehr  ziemlich  ausreichend  beschäftigt. 

Die  Zahl  der  nach  dem  Obendrein  täglich  abgeschleppten  i 
tLahne  schwankte  stark,  und  zwar  zwischen  90  (24.  3.)  und  21  I 
(9.  3.)  mit  39  394  t   Kohlen  und  Koks  , bzw.  9  995  t. 

Die  Eingänge  an  Kohlen  zu  den  Duisburg-Ruhrorter  Häfen  i 
waren  in  der  letzten  Hälfte  des  Monats  rückgängig,  einmal  : 
wegen  der  bereits  erwähnten  schlechten  Transportmöglichkeit  i 
auf  dein_  Rhein,  zweitens  infolge  des  Aufhörens  der  Über-  } 
stunden  im  Ruhrbergbau  und  endlich  drittens  wegen  der  'Be- 
urlaubung zahlreicher  oberschlesischer  Abst.immun.gsbe rech-  • 
figter.  Die  täglichen  Kipperleistungen  gingen  von  28  694  t  am  I 
1.  3.  und  31  567  1  am  15.  3.  auf  21  383  1  am  24.  3.  und  16  850  t 
am  30.  3.  zurück. 

Das   Spedi  tion-s-    und    Lagergeschäft    lag    im  ] 
März  vollkommen  darnieder.   Hier  fielen  die  veränderten  poli- 
tischen   und    wirtschaftlichen    Verhältnisse    ganz    besonders  1 
hemmend  ins  Gewicht,  da  ein  Transport  über  den  Rhein  und  1 
Duisburg  oder  eine  Einlagerung  hier  von  allen  Kunden  ver- 
mieden wird.  Ferner  wird  darüber  Klage  geführt,  daß  die  Maß- 
nahmen  der  deutschen  Regierung,  die  mit  der  Maisverbilligungs- 
aktion  für  die  Landwirte  zusammenhängen,  jede  Einfuhr  von  - 
Mais  über  Duisburg  unmöglich  gemacht  haben.   Die  schlechten 
Absatzverhältnisse    auf   allen  Gebieten    des  Lebensmittel-  und 
Futtermittelhandels  haben  jede  Einfuhr  für  private  Rechnung  . 
ausgeschaltet.    Die  Einfuhr  ..1er  Regierung  ist  infolge  der  Pro 
paganda  der  Hansastädte  hauptsächlich    nach    den  deutschen 
Nord.sechäfeu  verlegt  worden. 

Mangel   an   fachmännischem   Personal   war  nicht  zu  ver- 
zeichnen.   Löhne  und  Arbeitszeit  blieben  unverändert. 

Vom  2.  bis  einschließlich  10.  März  streikten  wegen  Lohn-  - 
forderungen  die  Holz transport arbeitet-  in  den  Duisburg-Ruhr-  j 
orter  Häfen.  Der  Streik  wurde  beendet,  ohne  daß  die.  Arbeit- 
nehmer Lohnerhöhungen  durchsetzen  konnten. 

Deutsche  Schiffskreditbank,  Aktiengesellschaft.  Duisburg. 
In  der  gestrigen  dritten  ordentlichen  Generalversammlung,  in  . 
der  59  Aktionäre  mit  4792  Stimmen  vertreten  waren,  wurde  der  ' 
vorgelegte  Rechnungsabschluß  einstimmig  genehmigt.  Die 
Dividende  von  5%  (i.  V.  5%)  auf  das  eingezahlte  Aktienkapital 
ist  sofort  fällig.  Die  ausscheidenden  Aufsichtsratsmitglieder 
wurden  wiedergewählt  bis  auf  Generaldirektor  Franz  Ott.  Köln, 
der  auf  Wiederwahl  verzichtete.  Ferner  sind  aus  dem  Auf- 
sichtsrat Regierungsrat  Dr.  L.  Janzer.  Mannheim,  und  Rechts- 
anwalt Dr.  F.  Moekel,  Mannheim,  ausgeschieden.  Über  den 
Geschäftsgang  im  neuen  Geschäftsjahre  teilte  der  Vorstand  mit, 
c'.aß  sich  das  Unternehmen  weiter  gut  entwickelt  und  daß  sich 
der  Darlehnsbestand  inzwischen  auf  zirka  20  Millionen  Mark 
erhöht  hat.  Infolgedessen  hat  die  Verwaltung  die  restlichen 
iö%  des  Aktienkapitals  per  1.  April  1921  eingefordert  und  die 
Ausgabe  einer  weiteren  Serie  von  10  Millionen  Mark  Schiffs- 
pfandbriefen beschlossen.  Die  Einführung  dieser  und  der  be- 
reits begebenen  Serie  von  10  Millionen  Mark  Schiffspf.and-  - 
brieten  an  der  Berliner  Börse  ist  in  Vorbereitung. 

Die  Rheinsthii'l'er  zur  Frage  der  Abtretimg  der  Rbeiuflotte. 
Nachdem  nun  gemäß  dein  Entscheide  des  amerikanischen 
Schiedsrichters  ein  Teil  der  deutschen  Rheinflotte  zur  Abliefe- 
rung an  Frankreich  ausgewählt  hat.  nämlich  9  Seitenrad- 
schleppdampfer. 7  Sehraubensehleppdanipfer  und  134  Rhein- 
kähne, ist  die  Frage  akut  geworden,  wer  diese  Schiffe  ins-  * 
künftig  bedienen  wird,  deaii  Frankreich  verfügt  nicht  über  da* 
notwendige  geschulte  Personal.  Wenn  .also  das  deutsche 
Matrosenpersonal  nicht  weiter  auf  den  Schiffen  verbleibt,  so  : 
wird  Frankreich  mit  dem  neuen  Schiffspark  nichts  ausrichten 
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können.  Dasselbe  wird  im  Gegenteil  den  Hafen  von  Straßburg 
derart,  verstopfen,  daß  ein  richtiger  Hafenbetrieb  kaum  mehr 
möglich  sein  dürfte.  Es  haben  .auch  schon  vor  einiger  Zeit  in 
Paris  Verhandlungen:  stattgefunden  zwischen  den  Binnen- 
schiff ahrts  vertrete  rn  des  deutschen  Transportarbeiter  Verbandes 
und  einem  Vertreter  der  französischen  Regierung,  welcher  sich 
dahin  aussprach,  daß  es  Frankreich  sehr  erwünscht  wäre,  wienn 
■j&as  deutsche  Personal  auf  den  Schiffen  verbliebe,  er  wolle  ihm 
langjährige  Verträge  geben  und  für  die  Sicherung  der  berech- 
tigten Ansprüche  sorgen.  Bevor  jedoch  der  Transporta.rbo.iter- 
-verband  endgültig  Stellung  nahm,  ersuchte  er  die  deutsch«  Re- 
gierung, von  der  französischen  Regierung  .Erklärungen  über  die 
Versicherungs-,  Arbeits-  und  Lohnverhältnisse  des  zu  überneh- 
menden deutschen  Schiffspersonals  zu  verlangen,  wie  z.  B.,  ob 
Frankreich  den  deutschen  Schiffern  'die  aus  dien  verschiedenen 
Versicherungen  zustehenden  Rechte  rückhaltlos  .gewähre,  ob  es 
im  Falle  unverschuldeter  Stillegung  der  Schiffahrt  für  die 
"Weiterzahlung  der  Löhne  Sorge  trage,  ob  der  freie  Zuzug  deut- 
schen Schiffspersonals  mit  Familien  nach  Elsaß-Lothringen  ge- 
stattet .sei,  und  oh  den  'betreffenden  Schiffern  die  Beibehaltung 
ihrer  Nationalität  sowie  die  Sieherstellung  von  Personen, 
Familien  und  Eigentum  gewährleistet  werde.  Die  Verhand- 
lungen sind  noch  nicht  beendet.  V.  K. 

Die  Engländer  interessieren  sieh  für  die  Rheinschiffahrt. 
Die  „'Föderation  of  british  industries"  gibt  angesichts  der  Be- 
deutung der  Rheinwassersrtr.aßen  als  Verkehrsvermittler 
zwischen  England  einerseits  und  der  Schweiz  und  Zentralen  ropa 
andererseits  und  angesichts  der  Möglichkeit  eines  direkten  Ver- 
kehrs zwischen  London  und  Basel  in  .ihrem  •Menatsbulleti n  dem 
Wunsche  Ausdruck,  es  möchte  die  Regulierung  des  Stromes 
zwischen  Straßburg  und  Basel  so  rasch  als  möglich  durchge- 
führt werden,  und  es  möchte  die  englische  Regierung  zu  Hän- 
den der  Zentralkom.mission  für  die  Rheinschiff a.hrt  ein  Gut- 
achten .anfertigen  lassen,  gemäß  Art.  358  des  Friedensvertrages. 
Die  „Föderation  of  british  industries"  ist  eine  sehr  einfluß- 
reiche Gesellschaft,  denn  sie  zählt  etwa  18  000  Mitglieder  mit 
einem  Gesamtkapital  von  ungefähr  ö  Milliarden  Li  vreste  dinge. 

V.  K. 

Die  Beaufsichtigung  der  Schiffahrt  au  der  badisch-fran- 
zösischen  Grenze.  Das  hadische  Arbeitsministerium  hat  soeben 
eine  Verordnung  über  die  Beaufsichtigung  der  Schiffahrt  an 
der  Zollgrenze  erlassen.  Nach  dieser  Verordnung  hat  in  jeder 
Gemeinde,  deren  Gemarkung  an  den  Rhein  entlang  der  ba- 
disch-ffranzösischen  Grenze  stößt,  die  Ortspolizeibehörde  ein 
Verzeichnis  über  die  in  der  Gemeinde  gehaltenen,  dem  ört- 
lichen Wasserst ra ßen verkehr  dienenden  Schiffe  zu.  führen. 
Dieses  Verzeichnis  muß  nicht  allein  dein  Namen  und  den 
Stand  des  Schiffseigentümers  enthalten,  sondern  auch  genaue 
Bezeichnung  über  die  Art  des  Schiffes  (Motorboot.  Nachen  usw.) 
und  seine  Ladefähigkeit.  Die  Schiffe  müssen  künftig  von  der 
Ortspolizei  .numeriert  werden.  Die  Eigentümer  der  dem  ört- 
lichen Wasserstraßenverkehr  dienenden  Fahrzeuge  sind  ver- 
pflichtet, jedes  Fahrzeug  bei  der  Ortspolizeibehörde  der  Ge- 
meinde, in  der  es  gehalten  wird,  vor  der  ersten  Fahrt  zum 
Eintrag  in  das  Scbiffsverzeichnis  schriftlich  anzumelden . 
Weiter  wird  bestimmt:  Alle  nicht  auf  der  Fahrt  oder  nicht 
sonst  in  'Gebrauch  befindlichen  Schiffe  dürfen  nur  an  den 
innerhalb  jeder  Gemarkung  bestimmten  Sammelplätzen  ange- 
legt werden.  Die  Sammelplätze  werden  nach  dem'  Bedürfnis 
durch  das  Bezirksamt  im  Benehmen  mit  der  Zoll-  und  Wasser- 
tuaubehörde  bestimmt.  Im  Einverständnis  mit  der  Zollbehörde 
kann  das  Bezirksamt  in  einzelnen  Fällen  das  Anlegen  von 
Schiffen  außerhalb  des  Sammelplatzes  gestatten.  Während  der 
Nachtzeit,  das  ist  eine  Stunde  nach  Sonnenuntergang  bis  eine 
Stunde  vor  Sonnenaufgang  müssen  die  Schiffe  ia.ni  Ufer  an- 
geschlossen sein:  im  Einverständnis  mit  der  Zollbehörde  kann 
das  Bezirksamt  Nachricht,  erteilen.  Auf  Schifte  im  Eigentum 
des  Reichs-  oder  der  Landesverwaltung  und  auf  die  Fahrzeuge 
des  durchgehenden  Großschiff ahrtsverkehrs  finden  'diese  Be- 
stimmungen keine  Anwendung.  ^ 

Verkehr  auf  deu  westdeutschen  Kanälen.  Dortmund, 
6.  April.  Güterumschlag  und  Verkehr  .auf  den  westdeutschen 
Kanälen  und  namentlich  auch  auf  dem  Dortmund-Ems-Kmal 
sind  in  der  Berichtswoche,  der  Woche  nach  dem  Osterfeste, 
noch  mehr  zurückgegangen,  als  in  der  Festwoche  selbst.  Der 
Rückgang  machte  sich  sowohl  in  der  Gütereinfuhr  an  Eisenerz 
und  Getreide,  als  auch  in  der  Ausfuhr  an  Kohlen  bemerkbar. 
Die  Zufuhren  von  See  waren  wesentlich  geringer  als  in  'der 
Vorwoche,  in  der  noch  10  Erzkähne  in  den  Dortmunder  Bezirk 
eingebracht  wurden,  dagegen  jetzt  nur  vier.  Für  die  kommende 
Woche  werden  wieder  mehr  Erzdampfer  aus  Schweden  er- 
wartet. Die  Getreidezufuhren  von  Emden  bewegten  sich  in  'den 
Grenzen  der  Vorwochen;  es  liefen  für  den  Dortmunder  Bezirk 
fünf  Schiffe  Weizen  ein.  Die  Kohlenausfuhr  von  'den  Zechen- 
und  Kohlenhäfen  hatte  unter  der  geringeren  Kohlenförderung 
zu  leiden.  An  dem  ungünstigen  Ausfall  der  Förderung  waren 
in  -erster  Linie  die  kommunistischen  Putsche  und  die  allge- 
meine Unruhe  infolge  'der  einzelnen  Streiks  schuld.  Ob  in  der 
laufenden  Woche  eine  Änderung  eintritt,  läßt  sich  noch  nicht 


sagen.  Die  meisten  Bergleute  ikehren  sich  nicht,  an  der  kom- 
munistischen 'Hetze;  sie  wollen  arbeiten.  Aber  ob  es  Ihnen 
möglich  sein  wird,  der  Arbeit  in  ruhiger  Weise  nachzugi  h 
i-l  noch  fraglich,  dias  hängt  von  der  weiteren  1 1 < ■  t x.4 •  ab.  Di« 
l'lMT.schichtcnfrago  ist  wohl  durch  Schiedsspruch  geregelt,  aber 
unter  den  Bergleuten  noch  nicht  geklärt.  Man  will  meist  nur 
im  äußersten  Notfalle,  wenn  die  eigenen  Betriebe  oder  die 
Hüttenwerke  infolge  Kohhninangel  Feierschichten  einlegen 
müssen,  Überschichten  machen.  Durch  eine  solche  Maßnahm«' 
glaubt  man  in  erster  Linie  die  Bergwerks-  und  Eüt temin  lustrie 
zwingen  zu  können,  mehr  Arbeiter  und  vornehmlich  die  Ar- 
beitslosen, deren  Zahl  101)1)00  bis  560000  betragen  soll,  einzu- 
stellen. Die  Bergleute  bedenken  aber  hierbei  anscheinend  nicht, 
diaß  ein  großer  Teil  der  Arbeitslosen  sich  zu  dieser  Arbeit  nicht 
eignet  und  auch  garnicht  gewillt  ist.  diese  Arbeit  zu  ver- 
richten. 

Die  Eisenbahn  ist  in  der  Lage,  einen  größeren  Teü  3er 
Kohlenförderung  fortzuschaffen  als  vor  einiger  Zeit.  Infolge- 
dessen bleiben  für  die  Wasserverf raohtung  namentlich  zum 
Westen  weniger  Kohlen  übrig  als  früher.  Alle  diese  Um- 
stände, tragen  dazu  bei,  daß  ein  Teil  des  Leerraumes  längen' 
Zeit  aus£  Zuteilung  und  Ladung  warten  muß.  Vor  Schleuse  7 
lud  Herne  sammeln  sieh  daher  seit  einiger  Zeit  wieder  viele 
teere  Schiffe,  deren  Zahl  wohl  130  übersteigt.  Vermehrt  wird 
die  Zahl  der  aus  dem  östlichen  Kanalgebiet  oder  von  See  leer 
zurückkehrenden  Schiffe  noch  durch  die  Kähne,  die  haupt- 
sächlich auf  dem  Rhein  fuhren,  alber  infolge  des  geringen 
Wasserstandes  dort  zum  Teil  beschäftigungslos  'geworden  sind. 
Der  Verkehr  vom  Rhein  zum  Kanal  ist  noch  immer  gering. 
Durch  die  beabsichtigte  ^Einrichtung  der  Zollgrenze  und  -Ab 
gäbe,  sowie  durch  die  Besetzung  der  Rheinhäfen  Duisburg  und 
Ruhrort  befürchtet  man  anscheinend  Schwierigkeiten.  Nach 
endgültiger  Regelung  der  Abgabe  und  Besetzung  dürften  'die 
Verhältnisse  sich  wieder  besser  .gestalten.  Der  Wasserstau  1 
in  den  Häfen  und  Kanälen  ist  normal,  während  Rhein-  und 
Weserstand  infolge  der  anhaltenden  Trockenheit  weiter  un- 
günstiger für  die  Schiffahrt  werden.  Die  Lohn-  und  .Arbeit  s- 
frage  der  Schiffer  konnte  nicht  endgültig  geregelt  werden.  Die 
geforderte  Lohnerhöhung  kann  naturgemäß  von  den  Arbeil- 
gebern nicht  bewilligt  werden;  sie  können  infolge  der  im 
günstigen  Lage  der  Binnenschiffahrt  nicht  eine  weitere  Be- 
lastung tragen. 

Dortmund,  0.  April.  In  den  hiesigen  Häfen  machten 
Sich  die  Festtage  auch  in  der  Beriehtswochc  noch  bemerkbar. 
Verkehr  und  Umschlag  w.aren  fast  ebenso  groß  wie  .in  der  Vor- 
woche. Es  sind  weniger  Erzschiffo  eingelaufen,  während  die 
Zahl  der  Getreidekähne  die  gleiche  war.  Die  UmschÄgS- 
bet riebe  konnten  nicht- immer  gleichmäßig  beschäftigt  werden. 
Es  verkehrten  in  den  Häfen  öl  (56)  .Schiffe,  von  denen  25  (20) 
ein-  und  20  (30)  (ausgelaufen  sind.  Beladen  liefen  15  (wie  in  der 
Vorwoche)  Schifte  mit  Öl.  Erz,  Weizen  usw.  ein.  Ausgelaufen 
sind .2  beladene  Schiffe  mit  Steinen,  sowie  14  (20)  leere  Kähne 
und  10  (9)  Schleppdampfer.  Der  Verkehr  auf  der  Hafen-  und 
Hafenkleinbahn  war  dem  Wasse  Hirnschlag  entsprechend.  — 
Im  vergangenen  Monat  März  wiar  'der  Verkehr  und  Güter- 
umschlag besser  als  im  gleichen  'Zeitraum  1020.  Die  Zum  ahme 
ist  .aber  allein  der  Einfuhr  zu  verdanken,  während  die  Gütcr- 
ausfuhr  bedeutend  abgenommen  hat.  Zum  Teil  ist  der  wesent- 
liche Rückgang  in  der  Ausfuhr  auf  die  durch  Umbau  der  Ver- 
kehrsanlagen ausgeschaltete  Kohlenbelieferung  in  dem  Hafen 
Hardenberg  zurückzuführen.  Im  März  verkehrten  in  den 
hiesigen  Häfen  314  Schiffe  (207  i.  V.).  von  denen  166  (103)  ein- 
und  148  (104)  ausgelaufen  sind.  Der  Güterumschlag  stellte  sich 
auf  63  221  (40  780)  To.,  wovon  63  111  (30  094)  To.  auf  die  Ein- 
fuhr und  110  (10  686)  To.  auf  die  Ausfuhr  entfielen.  Die 
Gütereinfuhr  zeigt  gegen  1920  eine  Zunahme  von  33  000  To.,  die 
Güterausfuhr  dagegen  einen  Rückgang  von  10  500  To.  In  dem 
ersten  Vierteljahr  belief  sich  der  Gesamtgüterumschlag  auf 
139  333  (113  266)  To.,  von  diesen  Mengen  entfielen  133  210 
(83  324)  To.  .auf  die  Einfuhr  und  6123  (29  942)  To.  auf  die  Aus- 
fuhr. Dem  Meh rumschlag  der  Gütereinfuhr  in  Höhe  von 
50  000  To.  steht  eine  Abnahme  in  der  Ausfuhr  von  fast  24  000 
Tonnen  gegenüber.  Der  Gesamtmehrumsehlag  gegen  März  1920 
beträgt  etwa  26  000  To.  oder  rund  23  Proz.  Die  Gütereinfuhr 
bestand  im  wesentlichen  aus  Eisenerz  und  Getreide. 

Hamm  i.  W„  6.  April  Der  Schiffsverkehr  war  in  der 
Berichtswoche  nur  gering.  Es  verkehrten  im  Hafen  nur  12  (30) 
Schiffe,  von  denen  6  (16)  ein-  und  6  (14)  ausgelaufen  sind'.  Die 
6  (16)  beladenen  Schiffe  brachten  2587  (6486)  To.  Kohlen  und 
Brenntorf.  Ausgelaufen  ist  ein  (wie  i.  d.  Vorw.)  beladener 
Kahn  mit  460  (650)  To.  Zement.  Vom  Wasser  wurden  auf  Laa  r 
oder  auf  Waggons  geladen  3905  (5629)  To.  Kohlen.  Koks  und 
Torf.  Zu  Wasser  gingen  diesmal  keine  Güter  (860  To.  Zement 
i.  d.  Vorw.).  —  Im"  Monat  März  verkehrten  im  hiesigen  Hafen 
128  Schiffe,  von  denen  65  mit  25  557  To.  Kohlen.  Koks.  Torf. 
Getreide  usw.  beladen  ein-  und  63  ausgelaufen  sind.  Unter  len 
ausgelaufenen  Schiffen  waren  3  mit  1860  To.  Zement_be.ladene 
und  60  leere.    Der  Gesamtgüterumschlae  betrug  27  417  To. 
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Horn«',  6.  April.  An  den  Zechen  des  hiesigen-  Bezirks 
haben  sich  die  Kohlehverladungen  immer  noch  nicht  gebessert. 
Leecraum  war  reichlich  vorhanden  und  die  Zahl  der  an 
Scmeuse  7  iauf  Zechephafeu  wartenden  Schiffe  hat  sich  täglich 
vergrößert,  so  daß  jetet  zirka  150  Kühne  hier  lieigen.  Die  Au.f- 
gäbe  der  Zechonhäfen  erfolgt  vom  Kohlensyndikat  immer  noch 
zögernd,  doch  ist  Aussieht  vorhanden,  dal.!  es  damit  in  der 
nächsten  Woche  besser  wird.  Der  «Seh leusen verkeh r  war  der 
Kohlen  Verladung  entsprechend  ebenfalls  gering,  ging  daher 
stete  glatt  und  ohne  Verzögerung  vor  sich.  Die  durch  Monopol 
zu  schleppenden  Kähne  kamen  bei  dem  geringen  Verkehr 
prompt  und  ohne  Aufenthalt  weiter. 

W  nunc  i.  .A  estf.,  (i.  April.  Die  zurückgegangene  Kohlen- 
förderung infolg"  der  Unruhe  unter  den  Bergarbeitern  machte 
sich  auch  im  hiesigen  Kohlenumsehlagshafen  bemerkbar.  Der 
Kohlenumsehlag  beiief  sieb  auf  152/65  (27  691)  To.-,  die  Tages- 
höchstleistung  'betrug  4292  (51146)  Tu.  Der  Wagenladungsver- 
kehr bel.ief  sich  im  Eingang  auf  1675  (3019)  To.  und  im  Aus- 
gang auf  828  (107:!)  To. 

Essen-Dellwig,  (>.  April.  In  der  Berichtswoche  hat  sich 
der  Verkehr  im  Vergleich  zur  Vorwoche  etwas  gehoben. 
Kiah.niiau.iu  .stand  überall  genügend  zur  Verfügung.  Da  nach 
dem  kommunistischen  Putschen  die  Arbeit  überall  in  vollem 
Umfange  aufgenommen  worden  ist.  geben  sowohl  die  För- 
derung wie  auch  die  Verladung  der  Kohlen  wieder  den  regel- 
mäßigen Gang.  Es  kommen  (augenblicklich  in  der  Hauptsache 
nur  iKanalschif fc  zur  Beladung.  Die  Ursache  hierfür  ist  in 
dem  niedrigen  Wasserstand  des  Rheins  zu  suchen.  Die  Ein- 
richtung des  Ahmeldens  der  fcrtigbcladenen  Kähne  zum  Ab- 
schleppen unmittelbar  vor  der  Hafenverwaltung  nach  Sehlense 
3  hat  im  hiesigen  Bezirk  bereits  gleich  nach  der  Einführung 
des  Pendelverkehrs  eingesetzt.  Es  liefen  in  d^er  Berichtswoche 
in  den  Häfen  von  Concordia  bis  Mathias  Stinnes  einschließlich 
92  leere  Schiffe  ein  und  81  beladene  aus  mit  einem  Gesamt- 
gewicht von  42  500  To.  Kohlen  und  Koks.  Der  zulässige  Tief- 
gang zum  Oberrhein  beträgt  1.20  m,  zum  Mittelrhein  1,30  m  und 
zum  Niederrhein  1.40  m.  Die  beladenen  Schiffe  wurden  prompt 
aus  den  Häfen  abgeschleppt. 

Münster  i.  W.,  6.  April.  Der  Schiffseingang  der  Berichts- 
woche bestand  in  14  (10)  /Kähnen  mit  einer  Gesamt! adung 
von  4902  (2511)  Tonnen  Kohlen.  Koks  und  Weizen.  Der 
Schiffsaiusgang  betrug  fünf  leere  Kähne  und  ein  mit  400  Ton- 
nen Zement  beladener  Kahn  für  Holland.  Am  29.  und  30.  März 
waren  die  beiden  städtischen  Kräne  voll  beschäftigt.  Dagegen 
arbeitete  Ende  der  Woche  nur  ein  Kran.  Im  Petershafen 
löselite  der  Kram  vier  Tage.  .Die  beiden  Elevatoren  im  Pcters- 
hafen  liefen  zwei  Tage  in  der  Woche:  auf  dem  Süd.kai  löschte 
der  Elevator  vier  Tage  in  der  Woche.  Auf  dem  Nordkai 
arbeitete  ein  Elevator  drei  Tage,  die  beiden  anderen  Lagen  still. 
Der  »Sauger  löschte  die  ganze  Woche  Getreide.  Die  Schleuse, 
Münster  passierten  in  der  vorletzten  Woche  Richtung  Süden: 
(Herne-Ruhrort-dihein)  45  (53)  Schleppzüge  mit  131  (158)  leeren 
Kähnen.  26  (35)  beladenen  Kähnen  und  einer  Gesamtlladung  von 
14  278  (.22  072)  To.  In  Richtung  Norden:  (Bergeshövede-Emden 
(Hamburg-Ostsee)  Weser-Hannover)  40  (53)  Schleppzüge  mit  IIb 
(162)  beladenen  Kähnen  und  einer  Gesamtladung  von  53  601 
(73  137)  To.  In  der  Berichtswoche  verkehrten  in  Richtung 
Süden:  38  (45)  Schleppzttgc  mit  70  (131)  leereu  Kähnen,  29  (26) 
beladenen  Kähnen  und  einer  Gesamt! adung  von  15  820  (14  278) 
Tonnen.  In  Richtung  Norden:  40  (40)  Schleppzüge  mit  4  ( — ) 
leeren  Kähnen,  112  (116)  beladenen  Kähnen  und  einer  Gesamt- 
ladung von  56  587  (53  601)  To. 

c)  Süddeutsche  Wasserstraßen. 

Ausstellung  für  Wasserstraßen-  und  Energiewirtschaft 
München  1921.  Die  Eröffnung  der  Ausstellung  ist  nunmehr  auf 
Sonnabend,  den  18.  Juni,  vorgesehen.  Der  organische  Aufbau 
dieses  gewaltigen  Unternehmens  hat  solche  Ausdehnung  an- 
genommen, daß  von  dem  ursprünglichen  Plan,  dafür  die  soge- 
nannten ..kleineren  Hallen"  III,  IV,  V  und  VI  zu  belegen,  ab- 
gekommen und  dafür  beschlossen  wurde,  die  Hallen  I  und  II 
mit  einer  Grundfläche  von  zusammen  ungefähr  9000  qui  und  die 
umliegenden  Höfe  von  ungefähr  8000  qm  in  Anspruch  zu 
nehmen.  Auch  dies'?  großen  Flächen  werden  vollständig  belegt 
werden,  denn  der  Stoff  ist  ein  derartig  reichhaltiger  und  um- 
fänglicher, daß  angesichts  der  beabsichtigten  sorgfältigen  und 
übersichtlichen  Einteilung  es  aller  Umsicht  bedürfen  wird,  um 
mit  den  zur  Verfügung  stehenden  Flächen  und  Räumen  noch 
auszukommen. 

Das  Unternehmen  erstreckt  sich  auf  die  volkstümliche  Ver- 
aiiischauliehung  des  Ausbaues  der  Wasserstraßen  und  Wasser- 
kräfte, die.  Verteilung  der  elektrischen  Arbeit  über  das  ganze 
Land  und  auf  die  Einführung  einer  rationellen  Wärniewirt- 
schaft bei  der  Verwendung  aller  Brennstoffe.  Die  Ausstellung 
wird  nach  dem  bisherigen  Plan  der  vorbereitenden  Stellen  ge- 
gliedert in  folgende  Hauptabteilungen: 

1 .  Main-Douau-Stromverband, 


2.  Energiewirtschaft    (a.   Wass-rkraftausstellung.    Ausstcl- - 
hing  des  Ministeriums  des  Innern,  Ausstellung  privater 

Jngenieurbü  ros; 

b)  Bayernwerk. 

c)  Ausstellung  für  Tarf Wirtschaft), 

3.  Ausstellung  der  Landeskohlonstollc. 

4.  Historische  Ausstellung  von  W.asserkraf t maschinell. 

5.  Industrie-Ausstellung,    ausschließlich    nur    für    in  den 
Rah  men  der  Ausstellung  passende  Industrien. 

6.  Bücherei-Ausstellung  von  Werken  über  die  Rhein-Donau- 
Schiffahrt  und  die  Energiewirtschaft. 

Während  der  Dauer  der  Ausstellung  werden  verschiedene 
Tagungen  von  technischen  und  Wirtschaftisvcrbänden  und  Vor- 
träge von  hervorragenden  Fachleuten  abgehalten.  Eine  Folge 
der  Veranstaltungen  wird  späterhin  bekanntgegeben. 

Außerdem  ist  für  die  Ausstellung  die  Herstellung  eines 
eigenen  großen  Filmwerkes  geplant,  welches  sich  .in  streng 
wissenschaftlicher  sachlicher  Aufmachung  über  die  Rhcin- 
Main-Donau-Scbiffahrtsstraße.  also  über  den  ganzen  Wasser- 
weg von  der  Nordsee  bis  zum  Schwarzen  Meer,  auf  sämtliche 
an  dieser  Wasserstraße  liegende  Häfen,  den  Schiffsverkehr,  die 
Beladung  und  Entladung,  d.ie  Durchschleusung  der  Schlepp- 
kähne usw._  in  gemeinverständlicher  Weise  verbreitet.  In  einer 
eigenen  Filmabteilung  sollen  die  Bauvorgänge  des  großen 
Werkes  an  der  ..Mittleren  Isar"  vorgeführt  werden.  Die  an- 
regenden biologischen  Vorgänge  bei  der  Wasserklärung  werden 
dabei  einen  eigenen  besonders  sehenswerten  und  belehrenden 
Raum  einnehmen. 

Durch  Führungen  von  technischen  Vereinen.  Gewerkschaf- 
ten, Schulen  usw.  durch  eigens  dafür  aufgestellte  .Fachmänner 
soll  die  Ausstellung  den  weitesten  Kreisen  nicht  nur  allgemein 
bekannt,  sondern  leicht  verständlich  gemacht  werden. 

Diese  Ausstellung  verspricht  eine  der  für  alle  Volksschich- 
ten ohne  Unterschied  wichtigsten  Veranstaltungen  der  Gegen- 
wart zu  werden,  zumal  alle  Gebiete,  welche  die  Ausstellung  um- 
faßt, für  jeden  einzelnen  Volksgenossen  ohne  Unterschied  von 
Stellung  und  Beruf  angesichts  der  heutigen  wirtschaftlichen 
Verhältnisse  unmittelbare  Lebensinteressen  berühren.  Diese 
Ausstellung  wird  also  aller  Voraussicht  nach  eine  Tat  werden, 
welche  als  Kennzeichen  des  Wiederauflebens  unserer  Wirtschaft 
und  unserer  allgemeinen  Erwerbsverbältnisse  auf  allgemeine 
An  teil  nähme  rechnen  darf. 

Die  Kanalfrage  im  Württeinbergischeii  Landtag.  Der 
Württembergische  Landtag  hat.  dem  Staatsvertnaige  über  den 
Neckar-Kanal  mit  62  gegen  15  Stimmen  des  Bauernbundes  bei 
6  Enthaltungen  seine  Zustimmung  erteilt.  Das  Haus  nahm  so- 
diann  einmütig  eine  Entschließung  der  sozialdemoknatischen 
Fraktion  an,  wonach  der  württe.nibcrgischc  Landtag  bedauert, 
daß  in  das  Verzeichnis  der  auf  das  Reich  übergehenden  Wasser- 
straßen die  Donau  lauf  der  Strecke  Ulm — Kchlheim  keine  Auf- 
nahme gefunden  habe,  deren  Ausbau  die  Voraussetzung  für  die 
Ausführung  des  kanalisierten  Neckars  als  einer  durchgehenden 
Wasserstraße  sei.  Das  Staatsininisteniuin  sei  beauftragt,  mit 
aller  Entschiedenheit  darauf  hinzuwirken,  daß  diese  Lücke 
geschlossen  werde. 

Das  Wiederaufleben  der  Üonauschif fahrt.  Trotz  allen 
Tiefstandes  des  Wirtschaf tslebens  in  Deutschösterreich  schei- 
nen sich  die  Verhältnisse  doch  langsam  zum  Bessern  zu  wenden. 
Das  läßt  deutlich  die  Nachricht  erkennen,  daß  die  Donauschiff- 
fahrt mit  Anfang  März  wieder  aufgenommen  worden  ist.  Diese 
Tatsache  ist  namentlich  für  die  Stadt  Wien  von  großer  Be- 
deutung, das  ja  vor  dem  Zusammenbruch  der  Hauptstapelplatz 
und  Durchg.angsort  für  den  Donau-  und  Balkanhandel  und  -ver- 
kehr war,  zudem  auch  der  Hauptsitz  des  südosteuropäischen 
Bankcnverkehrs.  Diese  Stellung  wiederzugewinnen.,  ist  für 
Wien  geradezu  eine  Lebensfrage.  Zudem  ist  auch  für  die  Ver- 
pflegung Deutschösterreichs  und  der  übrigen  Nachfolgestaaten 
der  Monarchie,  sowie  für  Süddcutschlamd  die  Donauschiffahrt 
unentbehrlich.  Umgekehrt  haben  die  Balbanstaaten,  nament- 
lich Bulgarien  und  Rumänien  starken  Bedarf  an  Chemikalien 
und  Industrieerzeugnissen,  die  ihnen  jetzt  infolge  der  mangel- 
haften Transporti a.ge  .auf  den  Bahnen  nur  schwer  zugeführt 
Werden  können,  von  .den  hohen  Frachtsätzen  gar  nicht  zu 
reden.  Die  Österreichische  Doniaudampfschiffahrtsgesellscbaft 
wir!  also  allerlei  zu  tun  bekommen.  Immerhin  ist  ihre  Ge- 
schäftslage noch  keineswegs  glänzend,  denn  60  Dampfer  und 
300  Schleppkähne  der  Gesellschaft  sind  von  den  Alliierten  im 
Kriege  oder  bei  der  Auflösung  der  Monarchie  von  den  Nach- 
folgestaaten beschlagnahmt  worden.  Darüber  soll  in  nächster 
Zeit  ein  amerikanischer  Schiedsrichter  die  Entscheidung 
treffen.  Es  ist  zu  erwarten,  daß  es  für  die  Gesellschaft  nicht 
ungünsti  gausfällt,  denn  48  Proz.  der  Aktien  befinden  sich  in 
englischen  Händen.  Dieser  englische  Einfluß  wird  sich  auch 
noch  gegenüber  der  Tschecho-Slowakei  und  Südslavien  geltend 
machen,  da  diese  Staaten  in  einer  höchst  kurzsichtigen  Haß- 
politik der  Gesellschaft  manche  Hindernisse  betreffs  des  An- 
legens und  des  Eigentumsrechts  an  ihren  Ladestellen  machen. 
Hoffentlich  siegt  hier  die  praktische  Vernunft  über  eine  kost- 
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bielige  Gefühlspoiitik.    Alle  beteiligten  Staaten  worden  .davon 
hren   Nutzen  haben.    Die  Inte.rniation>ale  Donau-Kommission 
ifittc  da  ein  dankbares  Feld  zur  Betätigung,  von  der  bisher  / 
rool'.  ifeht  wenig  zu  merken  war. 

d)  Mittellandkanal,  Ems  und  Weser. 

Umgestaltung  der  wasserwirtschaftlichen  Vereinigungen 
in  Niedersachsen.  Hannover,  22.  März.  Unter  dorn  Vorsitz 
|es  Geheimen  Baurats  Tanks  waren  die  Mitglieder  des  Vereins 
für  Hebung  der  Fluß-  und  Kanalschiffiaihrt  fiüf  Niedersachsen, 
los  Voreins  für  die  Lednesehif  fahrt  und  der  L^ine-A.bteiliing 
ler  Gesellschaft  für  Wasserwirtschaft  im  Harze,  am  Djeaastag- 
nbond  im  Provinzialstä  ndchause  versammelt,  um  über  die  Auf- 
lösung der  Organisationen  und  Überführung  ihrer  Mittel  ,an  die 
^Wasserwirtschaftliche  Gesellschaft  Hannover"  zu  beschließen. 
Anwesend  waren  u.  a.  seitens  des  Landesdirektoriums  Schatzrat 
v.  Campe,  seitens  der  Stadt  Hannover  Baurat  Ör.-Ing.  Bock 
und  Senator  Dr.  Wallbrecht,  seitens  der  Ländwi rtschaf  ts- 
kammer  Landesökonomierat  Johannssen.  seitens  der  Handels- 
kammer Dr.  Finkenwirth. 

Studiendirektor  Dr.  Rocke  legte  dar.  daß  die  nenbegründete 
Wasserwirtschaftliche  Gesellschaft  bestimmt  sei,  die  Arbeiten 
der  drei  genannten  Vereine  au  /übernehmen.  Es  handele  sieh 
in  der  Hauptsache  um  eine  Zentralisation  der  Arbeiten,  es 
komme  alter  hinzu,  daß  die  Mittel  -der  drei  Vereine  so  gering 
seien,  'daß  sie  eine  ersprießliche  Tätigkeit  nicht  mehr  entfallen 
könnton. 

Geheinirat  Ta>aks  fügte  hinzu,  daß  die  Hauptziele  der  drei 
Vereine  erreicht,  seien  und  nach  Vollendung  der  Kanalbauten 
wasserwirtschaftliche  Fragen  die  Ha uptauf gaben  der  nächsten 
Zeit  bilden  würden.  Soweit  'die  Arbeiten  der  alten  Vereine 
noch  nicht  erledigt  seien  oder  Fragen  auftauchen  würden,  die 
diese  betreffen,  so  sollen  sie  ebenfalls  von  der  Wasserwirt- 
schaftlichen Gesellschaft  übernommen  werden. 

Oberbürgermeister  Becker-Minden  i.  W.  hegte  Bedenken 
gegen  die  Überweisung  der  Mittel  dos  Niedersächsischen  Ka- 
nal Vereins  an  die  neue  doch  mehr  lokale  Vereinigung. 

Es  wurde  aber  darauf  hingewiesen,  daß  die  Wasserwirt- 
schaftliche Gesellschaft  nicht  nur  die  Stadt,  sondern  die  Pro- 
vinz Hannover  und  die  ihr  benachbarten  Gebiete  umfasse,  und 
daß  sio  keineswegs  eine  »Schädigung  der  Mindener  Interessen 
beabsichtige.  Sie  werde  es  vielmehr  gern  sehen,  wenn  ihr  mög- 
lichst alle  Mitglieder  der  bisherigen  Vereine  beitraten  würden 
Bei  der  dann  folgenden  Abstimmung  wurde  die  Auflösung 
der  drei  Vereine  einstimmig,  die  Überführung  der  Mittel  des 
Kanalvereins  für  Niedersachsen  an  die  neue  Vereinigung  mit 
|3  gegen  2  Stimmen  beschlossen. 

Im  Anschluß  daran  tagte  unter  dem  Vorsitz  des  Landes- 
hauptmanns v.  d.  Wense  eine  Vorstands-  und  Ausschußsitzung 
der  neuen  Wasserwirtschaftlichen  Gesellschaft,  deren  Haupt- 
gegenstand  die  Beratung  der  Satzungen  der  Gesellschaft  bildete. 
Nach  'dem  von  Geheinirat  Tanks  vorgelegten  Entwurf  soll  die 
Gesellschaft  der  Förderung  der  Wasserwirtschaft  und  Binnen- 
schiffahrt in  der  Provinz  Hannover  und  den  mit  ihr  geogra- 
vhisch  zusammenhängenden  Gebieten  dienen.  Die  Mitglied- 
schaft kann  von  Personen.  Firmen,  Vereinigungen  und  Be- 
lörden  erworben  worden.  Die  Gesellschaft  soll  in  das  Vereins- 
Egister  eingetragen  werden. 

50  000  Mark  für  den  Fulda-Mainkanaherein  hat  der  Pro- 
mmal] andtag  nach  einem  ausführlichen  Bericht  des  Abg. 
Iberbürgermeister  Dr.  Antoni-Fulda  zur  Verfügung  gestellt. 

Abg.  Dr.  Antoni  behau  leite  die  Vorteile  des  neuen  Projekts, 
lio  insbesondere  darin  liegen,  daß  man  den  von  der  Entente 
kontrollierten  Rhein  durch  den  Großschiffahrtsweg  Main-Fulda- 
Weser  ersetzt,  «ler  keinerlei  Aufsicht  der  Entente  je  unterstellt 
sein  wird.    Der  Ältestenausschuß,  der  sieh  eingehend  mit  dorn 
Ä.ntnagc   befaßt   habe,  sei   insbesondere   nach  den  eindrucks- 
vollen Ausführungen  des  Herrn  Oberpräsidenten  über  die  Rhein- 
tontrolle zu  der  Ansicht  .gekommen,  daß  es  unbedingt  notwendig 
.-i.  eine  nichtkontrollierte  Großschiffahrtsstraße  zur  Nordsee 
5ii  schaffen.    Man  habe  lediglich  die  Absicht,  das  neue  Pro- 
jekt, das  jetzt  aufgetaucht  sei.  nachdem  die  Schaf fsf reiheit  tauf 
lern  Rhein  für  uns  aufgehört  habe,    unparteiisch    prüfen  zu 
lassen,  ob  es  nicht  die  gleichen  o  ler  .aar  noch  bessere  Zwecke 
als  das  Werraprojekl    vertrete.      Dazu   müsse  eine  amtliche 
Stelle  geschaffen  werden  und  könne  erst  in  dem  Augenblick 
ler  Fall  sein,  wenn  die  Mitte]  dafür  von  amtlicher  und  pri- 
vater  Seite   bereitgestellt    werden.       Gm    nun.   nachdem  das 
Werraprojekt   bereits  der  amtlichen   Prüfung  in  Ei  sc  nach  'un- 
terliege, diesem  neuen  Projekt,  den  Rhein  und  die  Donau  über 
len  Main,  die  Sinn  und  die  Kinzig  mit  der  Fulda  und  damit 
lamittelbar  mit  der  Weser  und  der  Nordsee  zu  vorbinden.  Man 
iv ar  im  Ältestenausschuß  nach  eingehenden  Verhandlungen  der 
Ansicht,  daß   durch  diese   neue    und  .gegen    las  Werraprojekt 
anscheinend  erheblich  günstigere  Großschiffahrtsstraße  so  er- 
hebliche Teile  der  Provinz  Hessen-Nassau  eine  Förderung  er- 
halten würden,  daß  man  nicht,  wie  es  zunächst  beabsichtigt  war. 
iiun  Provinziallandtage  für  die  sachliche  Prüfung  des  Main- 
sinn-Kinzig Fulda-Projektes  eine  Beihilfe  von  25000  M..  sondern 


Sogleich  von  50000  Mark  erbitten  wolle.  Diese  Mittel  mit  den 
andern,  die  aus  der  Industrie,  aus  den  Städten  und  Gemeinden 
fließen  werden,  dürften  ausreichen,  um  eino  völlig 'einwandfreie 
Vorprüfung  des  neuen  Main-Fulda- Weser-Projektea  bis  zu  dem 
Zeitpunkte  durchführen  zu  können,  da  die  amtliche  Weiter- 
hearbeitung  des  Projektes  ebenso  möglich  wird,  wie  dies  jetzt 
beim  Werraprojekt  der  Fall  ist.  Die  Abgeordneten  des  Werne 
lales  (Thöno-Wit.zon  hausen,  Keudoll-Esoh  woge)  baten,  das 
Werraprojekt  nicht  allzu  sehr  in  den  Hintergrund  treten  zu 
lassen  . 

Nach  weiterer  Aussprache  beschloß  der  Provinziallandtag 
sodann  einstimmig,  aus  Mitteln  der  Provinzialvcrwaltung  zum 
Zwecke  der  unparteiischen  Vorprüfung  dos  Projekte«  der 
Schaffung  eines  Großschif fahrt swoges  vom  Main  (mit  Ver- 
bindung der  Donau  und  des  Rheins)  über  die  Sinn,  die  Kinzig 
und  die  Fulda  zur  Weser  und  damit  zur  Nordsee  den  Betrag 
von  50  000  Mark  aus  seinem  Dispositionsfonds  dem  am 
19,  März  in  Fulda  gegründeten  See-Fuldn-Mialn-Kanalveroin  zur 
Verfügung  zu  stellen.  Dieser  Beschluß  wurde  mit  lebhaftem 
Beifall  'aufgenommen. 

Weser-Kanal- Verkehr.  Der  Wasserstand  der  Weser  ging 
durch  das  anhaltende  trockene  Wetter  in  der  zweiten  Hälfte  dea 
Monats* März  weiter  zurück.  Am  15.  3.  wurde  am  Mindener 
Pegel  noch  ein  Wasserstand  von  2,25  m  angezeigt,  am  31.  3. 
nur  noch  2  m.  Die  Fahrwassertiefe  auf  'der  Strecke  Bremen — 
Minden  erlaubte  einen  Tiefgang  von  1.40  in. 

Das  Ladungsangebot  nach  Oberweser-  und  Kanal  platzen  war 
in  der  zweiten  Hälfte  des  Monats  März  nicht  so  reichlich  wie 
Anfang  März,  da  weniger  Getreidedampfer  in  den  Häfen  zur 
Entlöschung  kamen. 

Im  Tal  verkehr  von  der  Oberweser  fanden  nur  einige  Kähne 
Ladung  vor.  Das  Angebot  von  Loerraum  im  Zechengobiet  war 
durchschnittlich  groß.  Vorhandener  Kahnraum  konnte  nicht 
immer  prompt  untergebracht  worden,  so  daß  die  Kähne 
mehrere  Tage  auf  Zuteilung  eines  Zechenhaferts  warton  mußten. 
Durch  die  gegen  Endo  des  Monats  eintretenden  Unruhen  wurde 
auch  der  Umlauf  der  Kähne  sehr  gehindert,  zumal  eine  Reihe 
Zechen  die  Förderung  ganz  einstellen  mußten. 

Emden,  6.  April.  In  der  Berichtswochc  trafen  in  Emden 
4  Dampfer  und  1  Motorsegler  mit  zusammen  15  200  To.  Erz  ein, 
welches  bis  auf  eine  kleine  Menge  auf  dem  Wasserwege  dem 
Industriegebiet  angeführt  wurde.  Außerdem  trafen  zwei 
englische  und  ein  amerikanischer  Dampfer  mit  zusammen 
19  530  To.  Weizen  hier  ein.  der  ebenfalls  in  Leichter  umge- 
schlagen und  nach  Rheinland  und  Westfalen  befördert  wird. 
Ausgehend  wurden  verschiedene  kleine  Dampfer  und  Seeleichter 
mit  Kohlen  mach  Ostseehäfen  und  einige  kloine  Dampfer  mit 
Eisen  nach  Skandinavien  beladen.  Der  japanische  Dampfer 
„Tsuruga  Maru"  ladet  2000  To.  Stahlbleche  für  Japan.  Der 
Vorkehr  im  Emder  Hafen  war  auch  in  der  abgelaufenen  Woche 
lebhaft. 

Minden  i.  W.,  6.  April.  Von  der  allgemeinen  Geschält- 
flauheit zeugt  auch  der  Umschlagsbetrieb  in  den  hiesigen 
Häfen.  So  liefen  in  den  letzten  drei  Berich  fswochc.n  zwar  72 
Kähne  im  Abstieg-  und  Osthafen  ein.  doch  befanden  sich 
darunter  nur  10  Kähne  mit  9016  To.  Brennstoffen  und  drei 
Kähne  mit  1216  To.  Getreide,  die  hier  ganz  zu  entladen  waren. 
Wären  die  übrigen  50  Fahrzeuge  mit  Kohlen,  Koks,  Getreide 
und  Speiseöl  infolge  des  zu  niedrigen  Wasserstandes,  der  einen 
geringeren  Tiefgang  der  Schiffe  verlangte,  nicht  gezwungen 
gewesen  anzulaufen  und  zu  leichtern,  dann  hätten  die  hiesigen 
Krananlagen  kaum  hinreichende  Beschäftigung  gefunden.  Der 
Grund  hierzu  liegt  darin,  daß  die  Verladung  von  Brennmaterial 
während  der  letzten  14  Tage  stark  zurückgegangen  ist.  Dies  ■ 
Erscheinung  macht  sich  jedoch  auch  in  allen  anderen  Fracht- 
geschäften bemerkbar  und  ist  z.  B.  der  Weser-Berg-  wie  Tal- 
verkehr oberhalb  Minden  gleich  fast  Null.  Das  Wasser  fällt 
weiter  und  zeigte  der  hiesige  Pegel  am  3.  4.  einen  Stand  von 
2,02  m. 

Hannover,  6.  April.  Im  kaufe  der  Betriebswoche  kamen 
die  ersten  Mengen  der  neuen  Rohzuckerverteilung  zur  Verla- 
dung. Es  konnte  dafür  eine  Anzahl  hier  bereits  liegender 
Kähne  vorgelegt  werden.  Da  die  verschiedenen  Zuckerfabriken 
jedoch  unter  Wagenmangel  leidem,  wurde  noch  kein  Kahn 
fertiggestellt.  Hoffentlich  tritt  ball  eine  Besse rtfng  in  der 
Wagengestell un.g  ein.  —  Die  Kohlenzufuhr  war  sehr  gering. 
Es  kamen  nur  an  den  beiden  ersten  sowie  tarn  letzten  Tage  der 
Woche  einige  Kähne  hier  an.  —  Außer  genannten  Gütern  kam 
nichts  zur  Verschiffung. 

Bremen,  6.  April.  Das  Ladungsangebot  nach  Plätzen  der 
Oberweser  und  des  Kanals  war  in  der  Berirhtswoeho  gering.  — 
Der  Talverkehr  an  der  Ob°rwoser  hielt  sich  wie  seither  in 
mäßigen  Grenzen.  Im  Zechenarebiet  war  Leernaum  für  Kohlen- 
reisen reichlieh  vorhanden.  Die  gegen  Ende  der  Woche  ein- 
getretenen politischen  Unruhen  hatten  die  Stillegung  einiger 
Zechen  am  Rhein-Herne-Kanal  zur  Folge.  Durch  die  ungeklärte 
Lage  veranlaßt,  hielt  das  Kohlensyndikat  mit  der  Zuteilung 
von  Ladezecbem  zurück.  —  Der  Wasserstand  der  Weser  ist 
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weiter  zu r  ückgegangen.     Am   Mindener  Pegel    wuivie.il  ver- 
zeichnet iam  -<.  ■>.  2,00  in  und  -ii in  2.  4.  2.05  m.   Die  Fahrwasser- 
tiefe  läßt  noch  edneu  Tiefgang  von  1,40  bis-  1,45  m  zu, 
e)  Elbe  und  Saale. 

Monatsbericht  über  die  Verkehrsveihältnisse  auf  der  Elbe 
im  März  1921.  Während  der  größeren  Hälfte  des  Monats  März 
war  der  Wasserstand  vollseh iff ig;  erst  am  letzten  Drittel  des 
Monats  trat  'zunehmender  Fall  ein.  Trotz  der  damit  verbunde- 
nen geringeren  Ausnutzung  der  Fahrzeuge  war  an  allen  Plätzen 
ein  Überangebot  von  Leerraum  zu  bemerken. 

Das  Hamburger  Berggeschäft  zeigte  eine  gewisse  Belebung; 
nach  der  Mittelelbe  und  Sachsen  kamen  besonders  größere 
Quantitäten  von  Mais,  Weizen  und  Roggen,  nach  Bobinen  haupt- 
sächlich MeM,  wie  auch  Salpeter  und  Jute  zur  Verladung.  An 
der  Mittelelbe  war  das  Güter.goschäf t  ebenso  gering  wie  im 
Vormonat  und  beschränkte  sich  i.m  wesentlichen  auf  .ganz  be- 
scheidene Mengen  Salz  und  Zucker.  Ebenso  war  an  den  säch- 
sischen Plätzen  infolge  'des  fast  völligen  .Stillstandes  der 
Braunkohlenverladungen  der  Verkehr  sehr  schwach  und  ein 
großer  Teil  der  dort  seit  Wochen  Hegenden  Lcer-Scbif fahrt  liat 
Aich  entschließen  müssen,  andere  Plätze  aufzusuchen.  An  den 
böhmischen  Elbeplätzen  war  der  Verkehr  etwas  reger;  vor 
allem  war  im  Laufe  des  Monats  ein  ziemlich  bedeutender 
Zuckerexport  zu  verzeichnen;  daneben  kamen  nooh  Bretter, 
Pfosten  und  sonstige  Hölzer  in  größeren  Mengen  zur  Ver- 
ladung. 

Der  Elbe-Trave-Kanal  und  das  Reich.  Die  Lübecker  Bürger- 
schaft hatte  sich  am  (Dienstag  abend  mit  dem  Übergang  des 
Eltbe-Trave-Kamals  .auf  das  Reich  au  befassen.  Der  Senat  be- 
antragte, daß  die  .Bürgerschaft  .dem  diese rha.lb  aligeschlossenen 
Staatsvertrage  zwischen  Lübeck  und  dem  Reich  ihre  Zustim- 
mung erteile.  Danach  soll  von  Lübeck  auf  das  Reich  übergehen 
der  Elbe-Trave-Kanal  von  Lauenburg  bis  zur  Geniner  Brücke, 
der  Leuchtturm  in  Travemünde  und  die  Brodtener  Riff  tonne. 
Weiter  ist  ein  Zusatzvertrag  mit  Lübeck  wegen  des  Schlepp- 
betriebes lauf  dem  .Kanal  abgeschlossen  worden.  Der  Spezial- 
kommissar  des  Senates  erklärte,  daß  der  1.  April  der  Über- 
gangstermin  sei.  Falls  bis  zu  diesem  Termin  die  Zustimmung 
der  (gesetzgebenden  Körperschaften  nicht  erreicht  sei,  solle  so 
verfahren  werden,  als  wenn  der  Vertrag  bestände.  Für  die  acht 
Millionen  solle  eine  viorprazentige  Verzinsung  gewährt  werden, 
wenn  das  Reich  sich  nicht  entschließe,  Lübeck  die  Acht-Mil- 
lionensehuld abzunehmen.  Bezüglich  der  getilgten  vier  Millio- 
nen, so  solle  Lübeck  nicht  30  Prozent  dieses  iBetrages,  sondern 
nur  etwa  22  Prozent  erhalten.  .Genau  stehe  dieser  Prozentsatz 
noch  nicht  fest.  Im  -großen  und  ganzen  könne  man  sagen,  daß 
der  Vertrag  für  Lübeck  nicht  ungünstig  isei.  Die  Bürgerschaft 
konnte  sich  aber  nicht  entschließen,  sofort  ihre  Zustimmung  zu 
geben,  sondern  verwies  den  Vertrag  zur  Prüfung  an  eine  siehen- 
gliedir  i  ge  Kommission. 

f)  Oder. 

Verkehrsberichi  des  Schiffahrts -Vereins  zu  Breslau 

für  die  Woche  vom  27.  März  bis  2.  April  1921. 
Vom  Frachtenausschuß  für  die  Oder  festgesetzte 

reine  Schiffsfrachten  in  Pfennigen  je  Tonne  (also  exkl.  aller 
Nebenkosten,  als  Umschlag,  Zollabfertigung,  Assekuranz,  Kipp- 
geibüh r,  Ve rkeh  rss  teuer). 


Cosel-Oderhafen 


Für  Steinkohle 
in  ganzen 
Kahnladungen 
für  Berlin 

a)  Oberspree 

b)  Unterspree 


(Zwischenstationen  zahlen  für  Teilladungen 
mindestens  die  nach   der  Endstation  maß- 
gebende Fracht.) 


4460 
4715 


4390 

—  5950 

,5890 

6250 

6190 

—  ,6215 

6515 

Zu  den  obigen  Grundf rächten  tritt  ein  Zuschlag  von: 
10%  bei  einer   Heiadung  unter  1.40  ni 
20%    ..       ..  .,  „      1.30  >m 

30%    ..       .,  ..  .,      L20  m 

40%    ..       ..  ..  ..      1,10  ni 

50%    ..       ,.  ..  „      1,00  m  i 

Der  von  Woche  zu  Woche  immer  größer  gewordene  Rück- 
gang der  Schiffahrt  zum  Umschlag  in  den  ohereu  Häfen  zur 
Verfügung  gestellten  Kohlenmengen  wirkt  nach  und  nach 
katastrophal  auf  die  Odersclilff ahrt  und  ist  auch  in  seinen 
Folgen  für  die  oberschlesische  Industrie  bzw.  für  die  Lebens- 
mittelversorgung Schlesiens  gar  nicht  abzusehen.  Fünf  Wochen 
und  länger  müssen  die  Kähne  in  den  oberen  Häfen  untätig  auf 
Ladung  warten,  in  der  letzten  Woche  sind  sage  und  sehreibe 


Ratibor 
Pöpclwitz 
Neiße /Warth.. 


LI  000 J  verkippt  worden,  ein  Quantum,  welches  früher  einmal 
eine  'mittlere  I  agesleistung  bedeutete,  und  dies  alles  bei  reichlich 
.vorhandenem  Kahnraum  und  bei  einem  Wasserstande  wie  er 
andauernd  seit  Anfang  Januar  nicht  günstiger  gedacht  werden 
konnte:  dauernd  vollschiffig,  ohne  ein  einziges  störendes  Hoch- 
waisser.  • 

Gegen  .las  trostlose  traurige  Umschlagsergebnis  des  ebmi- 
vertlossenen  Monats  März  in  Höhe  von  rund  130  000  t  seien  nur; 
kurz  die  Zahlen  der  gleichen  Monate  der  beiden  letzten  Jahre 
gegenübergestellt:    1919  fast    330  000  t,    1920  rund    220  000  t 
Wenn  nicht  bald  eine  Besserung  in  der  Kohlenzuteilung  ein- 
tritt und  damit  die  von  Tag  zu  Tag  drückender  werdende  Kahn- 
ansammlung  auf  der  oberen  Oder  gemildert  bzw.  beseitigt,  wird 
steht  .zu  fliehten,  daß  es  in  ganz  .kurzer  Zeit  an  Stettin  und 
Hamburg  an  Kahnraum  fehlen  muß  zur  Übernahme  der  see-j 
warte  eintreffenden  Erztransparte  bzw.  besonders  zur  Weiter« 
beförderung  der  -zahlreich  in  Hamburg  eingehenden  Lebens- 
mittel Avie  Weizen,  Roggen  und  Malis. 

Die  Breslauer  .Schleusen  passierten  in  der  Berichtewoche 
zu  Berg  23  beladene,  138  leere,  zu  Tal  87  beladene  Fahrzeuge; 
Wasserstände: 

.    27.  März       1.82  m  2.  April       1,58  a| 

.    27.  März    +0.38  m  2.  April    +0,30  m" 

.    26.  März    +0,10  m  1.  April    +0.07  m 

g)  Östliche  Wasserstraßen 

Eröffnung  .der  ostdeutschen  Binnenschiffahrt.  In  der  zwe  i- 
ten Märzhälfte  1921  waren  die  östlichen  Gewässer  ausnahmslos 
eisfrei.  Wenn  auch  vor  dem  Osterfeste  die  Schiffahrt  nicht 
allgemein  aufgenommen  wurde,  so  kann  doch  der  21.  März  als 
der  Eröffnungstermin  der  Schiffahrt  angesehen  werden.  Auf 
Memel,  Pregel  und  AVeichscl  haben  um  diese  Zeit  die  Dampfer 
ihren  Verkehr  aufgenommen.  Nach  Memel  kam  schon  früher 
ein  Motorschiff  aus  K  o  w  n  o  .  wo  eine  Cesellschaft  den  Schiffs- 
verkehr fördern  will. 

Recht  lebhaft  wird  sich  anscheinend  der  Schiffsverkehr' 
zwischen  Dan  zig  und  Warschau  gestalten.  Bereits  seit 
Mitte  Mä  rz  befinden'  sich  polnische  Schiffe  zwischen  beiden 
Plätzen  in  regelmäßiger  Fahrt,  und  polnische  Schiffahrtsgesell- 
schaften haben  in  Danzig  mehrere  Geschäftsstellen  errichtet, 
um  den  Güterverkehr  möglichst  glatt  .abzuwickeln. 

Der  Schiffsverbindung  .zwischen  Danzig,  Elbing,  Marien- 
burg. Königsberg,  .Memel  und  Libau,  vielleicht  auch  Riga,  wir  ! 
zweifellos  eine  größere  Bedeutung  zukommen  als  bisher.  Die 
Weichsel-  und  Nogatarme  sind  eisfrei,  und  die  spärlichen  Reste 
auf  dem  Frischen  Haff  sind  nicht  mehr  als  Hindernis  anzu- 
sehen. Am  5.  März  ging  bereits  ein  Dampfer  von  Danzig  nach 
Elbing,  und  Ende  März  wird  auch  der  Daanpferverkehr  zwischen 
beiden  Orten  aufgenommen  werden.  Der  Verkehr  auf  dem 
Prege.1  ist  gleichfalls  aufgenommen. 

Der  Tilsiter  Dampferverpin  A.-G.  kündigt  den  allgemeinen 
Be  ginn  der  Schiffahrt  zum  1.  April  1921  an.  und  die  Tilsdtön 
Reederei  wird  zweifellos  in  ein  neues  Stadium  treten.  Di" 
Polen  richten  im  Putziger  Wiek  eine  eigene  Art  von  Binnen- 
schiffahrt ein.  Die  Überseedampfer  können  in  das  Wiek  nicht 
gelangen,  sondern  müssen  in  den  Danziger  Hafen  einfabren. 
Da  aber  Danzig  ..Ausland"  ist  trotz  des  gemeinsamen  Zoll- 
gebiets, so  soll  'versucht  werden,  ob  das  Putziger  Wiek  nicht 
auch  der, Seefahrt  dienstbar  gemacht  werden  .könne.  Zu  diesem' 
Zweck  ist  es  von  der  Putziger  Reede  zu  der  früheren  Wasser- 
flugzeugwerft vertieft,  so  daß  jetzt  Torpedoboote  und  kleinere 
Fahrzuge  einfahren  können. 

Die  Fläfen  zu  Marienburg  und  Gratidenz  werden  erweitert, 
bzw.  fertiggestellt,  und  so  tritt  der  Schiffsverkehr,  durch  die 
Not  der  Zeit  gezwungen,  immer  mehr  in  seine  Rechte.  Über 
Kohlemnangel  werden  jetzt  weniger  Klagen  laut,  ilankowski. 

Der  Oberländisehe  Kanal.  Der  letzte  Kreistag,  der  in  seiner 
neuen  Zusammensetzung  zum  erstenmal  tagte,  beschäftigte  sich 
auch  mit  der  Verlängerung  des  Oberländischen  Kanals.  Es 
wurde  beschlossen,  an  die  Reichsregierung  heranzutreten,  daß 
mit  den  Vorarbeiten  für  den  Ausbau  des  Kanals  vom  Schil- 
lingsee nach  Allenstein  und  nach  den  Masurischen  Seen  der 
Regierungspräsident  in  Allenstein  betraut  werde.  Bei  dem  Aus- 
bau des  Kanals  soll  den  Interessen  des  Kreises  Osterode  nach 
Möglichkeit  Rechnung  getragen  werden.  In  den  Kreisausschuß 
wurlen  gewählt:  Gutsbesitzer  v.  Negenborn-Klonau.  Kaufmann 
Jeglinski-Osterode.  Lau  lesükonomierat  Rose-Lichtcinen,  Be- 
sitzer Friedrich  Gutzki-Buchwalde,  Tischler  Johann  Münnek- 
hoff-Osterode,  Postsekretär  Bernhard  Engelke-Thomareinen. 

h)  Ausland. 

Rhein-Rhone-Kanal.  Dieser  Tage  wurde  zum  ersten  Mal" 
wieder  seit  Ausbau  der  Schleusen  der  Rhein-Rhone-Kanal  von 
einem  Ende  zum  andern  durchfahren.  Es  war  das  Schiff 
„Joffre"  von  der  Schiffahrtsgesellschaft  „Havie-Paris-Lyon- 
Mittelmeer",  das  eine  Ladung  Güter  von  Straßburg  nach  Lyon 
brachte.  Die  Fahrt  hat  nun  den  Anstoß  gegeben  zur  Organa- 
sation  regelmäßiger  Fahrten  zwischen  Straßburg  und  Lyon 
(Marseille).  V.  K. 
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Vereinsnachrichten 


a)  des  Zentralvereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt.  * 

Dom  Zontral-Vercin  für  deutsch«  Binnenschiffahrt  sind  seit 
der  letzten  diesbezüglichen  Bekanntmachung  (vefgl.  Heft  7. 
Seite  133)  als  Mitglieder  neu  beigetreten: 

Körperschaftliche  Mitglieder 

Kohrs  &  Ann  nie  N  ach.fl.,  Stettin,  Gr.  Losladie  80-62. 
E  1  b  e  -  O  rl  e  r  -  K  a  n  n  .1  v  e  r  e  i  n  .  Guben.  Neustadt  15. 

Einzelmitglieder 

Ha 1 1  i  n g e r ,  Zivilingenieur,  München.  Fürstenfelder  Sir.  10. 
Wiehe.  C.  A..  Spedition  und  Schiffahrt,  Minden  i.  W.,  Weser- 
»traßo.  1. 

b)  Aus  verwandten  Vereinen. 

Bremer  Kanalverein. 

In  der  ordentlichen  Mitgliederversammlung  vom  31.  März 
li>21  unter  Leitung  des  Vorsitzenden  Herrn  I.  H.  W.  Busch 
wurden  die  Regula  rien  erledigt.  Es  gelangte  sodann  die  nach- 
folgende Entschließung  anläßlich  der  Übernahme  der  Wasser- 
straßen auf  das  Reich  zur  Annahme: 

Der  Bremer  Kanalverein  begrüßt  den  Übergang  der  deut- 
schen Binnenwasserstraßen  auf  das  Reich  am  Vorabend  seiner 
Verwirklichung.  Er  sieht  darin  eine  seiner  Forderungen  aus 
der  Entschließung  vom  31.  März  1919  erfüllt  und  erhofft  daraus 
eine  Stärkung  des  Reicbsgedanlkens,  sowie  eine  geregelte  und 
umfassende  Verwertung  und  Erweiterung  des  deutschen  Bin- 
nenwasserstraßennetzes nach  nationalen  Gesichtspunkten. 
Gleichzeitig  werden  die  auch  der  Seeschiffahrt  dienenden  Un- 
•terläufe  'der  deutschen  Strome  in  die  Verwaltung  des  Reiches 
fibergehen.  Durch  Bremens  eigene  Kraft  ist  die  Weser  zum 
Nutzen  aller  anliegenden  Häfen  zu  einer  leistungsfähigen  See- 
schiff ahrtsstraße  gemacht.  Demi  nötigen  weiteren  Ausbau  der 
Außen-  und  Unterweser  hat  Bremen  die  Wege  geebnet.  Jetzt 
-tritt  es  die  Verantwortung  für  den  Weserstrom  von  Bremen  bis 
zum  Aleere  an  das  Reich  ab.  Der  Bremer  Kanalverein  knüpft 
daran  die  bestimmte  Erwartung,  daß  das  Reich  Außen-  und 
Unterweser  dauernd  in  einem  den  wachsenden  Anforderungen 
aller  Weserhäfen   entsprechenden   Zustande  erhalten  wird. 

Über  den  Geschäftsbericht  des  Vorstandes  werden  wir  in 
einer  der  nächsten  Nummern  berichten. 

Schiffahrtsverein  Magdeburg.  Auszug  aus  dem  Jahres- 
bericht 1920.  -Da«  verflossene  Jahr  stand  im  Zeichen  einer 
allgemeinen  und  nie  geahnten  Lohn-  und  Material-Preisstei- 
gerung, sodaß  das  ganze  Wirtschaftsleben  auf  eine  unsichere 
und  ungesunde  Grundlage  gebracht  wurde. 

AVias  im  besonderen  die  Binnenschiffahrt  anbelangt,  so  kann 
I  erfreulicherweise  festgestellt  werden. daß  nach  einer  langen  und 
sich  auf   Jahrzehnte    erstreckenden     verlustbringenden  Zeit, 
"endlich  mal   wieder  etwas  bessere..  Erträgnisse  zu  verzeichnen 
.sind. 

Diese  wirtschaftliche  Besserung  ist  im  wesentlichen  darauf 
zurückzuführen,  daß  die  in  der  Kriegszeit  vollständig  abge- 
nutzten Eisenbahnen  bisher  noch  nicht  in  vollem  Umfange 
leistungsfähig  waren  und  folglich  die  Wasserstraßen  bei  den 
Gütertransporten  zur  Mitbenutzung  herangezogen  werden 
mußten.  Trotzdem  war  der  Güterverkehr,  besonders  auf  der 
Elbe,  durchaus  nicht  hinreichend,  um  den  vorhandenen  Schiffs- 
park voll  in  Anspruch  zu  nehmen,  sodaß  vielfach  die  Stillegung 
von  Dampfern  und  Frachtschiffen  wegen  mangelnder  Beschäfti- 
gung auf  längere  Zeit  notwendig  wurde. 

Leider  sieht  nun  zu  befürchten,  daß  der  vorerwähnte  wirt- 
schaftliche Aufstieg  in  der  Binnenschiffahrt  nur  von  kurzer 
Dauer  sein  wird,  denn  infolge  fortschreitender  Zunahme  der 
Leistungsfähigkeit  der  Eisenbahnen  macht  sich  schon  jetzt  die 
Wahrnehmung  fühlbar,  daß  die  Eisenbahnen  auf  Grund  ihrer 
unverhältnismäßig  billigen  und  bei  weitem  nicht  einmal  die 
Selbstkosten  deckenden  Bahnfrachten  der  Schiffahrt  die  der- 
selben gebührenden  Massengüter  zu  entziehen  und  solche  von 
den  Wasserstraßen  auf  den  Schienenweg  abzulenken  sucht,  wo- 
durch in  Hinkunft  in  gleicher  Weise  wie  schon  in  der  Vor- 
kriegszeit für  die  Schiffahrt  eine  schwere  Schädigung  zu  er- 
warten steht. 

Nachdem  die  Eisenbahn,  die  in  früheren  Zeiten  mit  ihren 
Einnahmen  das  iRückgrat  der  Staatsfinanzen  bildete,  in  den 
[letzten  Jahren  mit  einem  großen  Milliardendefizit  abgeschlossen 
.hat,  die  Schiffahrt  aber  nicht  in  gleicher  Weise  aus  dem 
Staatssäckel  arbeiten  kann,  sondern  sieh  mit  ihren  Frachten 
den  notwendigen  wirtschaftlichen  Ausgaben  anpassen  .muß,  so 
wird  es  ohne  weiteres  erklärlich  erscheinen,  daß  'die  Schiffahrt 
gegen  die  zur  Zeit  geltenden  und  auf  Kosten  der  einzelnen 
Steuerzahler  so  niedrig  bemessenen  Bah nf nachten  zu  konkur- 
rieren ganz  außer  Stande  ist. 

Neuerdings  ist  zwar  eine  Weitere  Erhöhung  der  Eisenbahn- 
Gütertarife  in  Aussicht  genommen.  Diese  Erhöhung  wird  aber 
nicht  annähernd  ausreichen,  um  die  geradezu  erschreckenden 


Mindereinnahmen  der  Eisenbahnen  fernerhin  zum  Au-gleich  zu 
bringen  und  wird  des  weiteren  auch  die  Schiffahrt  umso 
weniger  in  die  erwünschte  und  notwendige  Konkurrenzfähigkeit 
versetzen,  als  durch  das  am  1.  12.  1920  eingeführte  Tarifsystem 
besonders  für  Massengüter,  auf  welche  die  Schiffahrt  ange- 
wiesen ist,  die  Ermäßigungen  des  Staffeltarif«  -  am  stärksten  in 
Erscheinung  f roten. 

iGor.ade  die  .Kriegszeil  dürfte  wohl  zur  Genüge  bewiesen 
haibcn,  daß  'die  Schiffahrt  als  ein  lebensnotwendiger  Betrieb  an- 
zusehen ist.  und  nicht,  so  ohne  weiteres  ausgeschaltet  werden 
darf,  denn  sofern  die  Schiffahrt  während  und  nach  der  Kriegs- 
zeit in  der  Güter-  und  besonders  der  1/dionsmittelbefördorun!-! 
in  gleicher  Weise  wie  die  .Eisenbahn  versagt  hätte,  wäre  sicher 
der  wirtschaftliche  Zusammenbruch  des  Deutschen  Reiches 
nicht  zu  vermeiden  gewesen. 

Dieser  Umstand  kann  und  darf  der  Vergessenheit  nicht  an- 
heimfallen und  darum  sollte  auch  in  allen  zuständigen  Re 
gierungsk reisen  die  Erkenntnis  reifen,  daß  es  unbedingt  nötig 
ist,  eine  Eisonbahntarifpolitik  zu  treiben,  bei  welches  die 
Existenz  der  Binnenschiffahrt  nicht  untergraben  und  deren 
Leistungsfähigkeit  dem  Staate  auch  in  der  kommenden  Zeil 
erhalten  bleibt. 

Wenn  in  Berücksichtigung  gezogen  wird,  daß  nach  §  92  der 
Reichsverfassung  die  Reichseisenhahnen  als  ein  selbständiges 
Unternehmen  zu  verwalten  sind, 

„welches  .seine  Ausgaben  einschließlich  Verzinsung  und  Til- 
gung 'der  Eisenbahnschuld  selbst  bestreiten  und  eine  Eisen- 
bahn rücklagc  ansammeln  soll"  , 
so  ist  es  geradezu  unverständlich,  daß  man  diese  Gesetzes- 
bestimmung ganz  außer  Acht  läßt  und  diaß  .anstelle  auskömm- 
licher Tariferhöhungen  neuen  SteuerquoMen  nachgegangen 
wird,  die  in  Anbetracht  der  mit  der  Einhebung  verbundenen 
Verwaltaingskosten  niemals  das  Defizit  der  Eisenbahnen  decken 
werden.  Es  entspricht  sicher  auch  nur  dem  allgemeinen  Volks- 
empfinden,  daß  die  Defizite  der  Eisenbahnen  nicht  ,auf  die 
Schultern  der  einzelnen  Steuerzahler  abgewälzt,  sondern  daß  die 
Bahnfrachten  von  denjenigen,  die  die  Transportmittel  der 
Eisenbahn  benutzen,  in  solcher  Höhe  bezahlt  werden,  um  min- 
destens damit  eine  Deckung  der  'Selbstkosten  der  Eisenbahnen 
herbeizuführen,  wie  es  obiger  §  92  der  Reichsverfassung  ver- 
langt. Nur  erst,  wenn  die  Staatsverwaltung  in  dieser  Weise 
durchgreift,,  werden  Eisenbahn  und  Binnenschiffahrt  neben- 
einander bestehen  können  und  beide  in  ihrer  Existonzfähigl«dt 
nicht  bedroht  und  erschüttert  werden. 

Im  übrigen  können  wir  über  den  Geschäftsgang  sowie  über 
die  sonstigen  schiffahrtlichen  Verhältnisse  auf  der  Elbe  im 
Jahre  1920  folgendes  berichten: 

In  Anbetracht  der  günstigen  Witterungsverhältnissc  konnte 
die  Elbeschiffahrt  im  allgemeinen  dauernd  aufrecht  erhalten 
werden.  Nur  im  Januar  des  Jahres  nötigte  eine  Hochwasser- 
welle, in  deren  Verlauf  am  19.  desselben  Monats  ein  seit  vielen 
Jahren  nicht  erreichter  Höchststand  von  +  5.10  cm  am  Magde- 
burger Pegel  notiert  wurde,  zu  einer  kurzen  Unterbrechung  des 
Verkehrs,  und  im  Dezember  .machten  Eisverhältnisse,  verbunden 
mit  sehr  niedrigem  Fahrwasser,  zweimal  eine  Einstellung  des 
Betriebes  notwendig.  Bis  Mitte  Juni  war  der  Wasserstand 
dauernd  vollschiffig;  dann  sank  er  im  August  auf  +  0,28  cm 
am  Magdeburger  Pegel.  Eine  neue  Wasserwelle  brachte  im 
September  wieder  vollsehif  figes  Wasser;  seitdem  ist  der  Wasser- 
stand «allmählich  und  ziemlich  gleichmäßig  zurückgegangen  und 
hat  mit  +  0,10  cm  am  20.  Dezember  den  tiefsten  Stand  des 
Jahres  erreicht.  Eine  längere  Unterbrechung  erfuhr  die  Elbe- 
schiffahrt durch  einen  Ende  April  einsetzenden  Streik  eines 
Teiles  der  Schiffsmannschaften,  der  die  Schiffahrtsunterneh- 
mungen zur  Stillegung  ihrer  Betriebe  veranlaßte.  Nach  fünf- 
wöchiger Dauer  konnte  der  Streik  als  zusammengebrochen  an- 
gesehen und  der  Verkehr  wieder  aufgenommen  werden. 

Die  Beschäftigung  der  Elbeschiff ahrt  im  Jahre  1920,  beson- 
ders in  dessen  erster  Hälfte,  war  lebhafter  und  das  Ergebnis 
befriedigender  als  in  früheren  Jahren.  Diese  Tatsache  ist.  ab- 
gesehen von  der  allmählichen  Belebung  des  Hamburger  Über- 
seeverkehrs, vor  allem  darauf  zurückzuführen,  diaß  die  vermin- 
derte Leistungsfähigkeit  der  Eisenbahnen  die  Verkehrsbehörden 
zu  einer  zwangsweisen  Abdrängung  auf  die  Wasserstraßen 
nötigte.  Als  mit  dem  im  Juli  einsetzenden  Abbau  der  Schiff- 
fahrtsabteilung beim  Reichsverkehrsministerinm  diese  Uber- 
weisungen wesentlich  nachließen,  trat  besonders  im  Monat 
September  ein  erheblicher  Beschäftigungsrückgang  ein.  Erst 
der  Herbst  verkehr,  verbunden  mit  niedrigen  Wasserständen, 
brachte  wieder  die  um  diese  Zeit  gewohnte  Belebung.  Im  ein- 
zelnen sind  an  Güterarten,  die  in  größeren  Mengen  zur  Ver- 
ladung kamen,  besonders  zu  nennen:  im  Berg  verkehr  ab 
Hamburg:  Lebensmittel.  Phosphate.  Schwefelkies,  Erze;  ah 
Mittelelbe :  Salze;  im  T  a  1  v  e  r  k  e  h  r  ab  Böhmen :  Holz. 
Zucker.  Kohlen;  ab  Sachsen:  Braunkohlen,  Stückgüter:  ab 
Mittelelbe:  Salze.  Kohlen.  Zucker.  Stückgüter. 
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Entsprechend  den  ständig  steigenden  Betriebsunkosten,  ins- 
besondere den  hohen  Material-  und  Kohlenpreiiscn.  erfuhren  die 
Frachten  besonders  in  der  ersten  Hälfte  des  Jahres  (mehrfache 
Erhöhungen;  im  September  trat  dia.nn,  als  Folge  des  gebesserten 
Wasserstandes,  ein  10 — 30proz.  Rückgang  ein.  und  seitdem  sinfl 
größere  Schwankungen  nicht  zu  erwähnen.  Dabei  ist  zu  be- 
merken, daß  die  Schiffsfrachten,  besonders  im  Bergverkehr, 
immer  noch  erheblieh  lüber  den  entsprechenden  Eisenbahntarifen 
liegen  Und  d'aß  also  naturgemäß  der  Schi f fahrt  nur  diejenigen 
Güter  'zuströmen,  welche  die  Eisenbahn  nicht  bewältigen  kann. 
An  diesem  ungesunden  Zustand,  der  mit  zunehmender  Leistungs- 
fähigkeit der  Eisenbahnen  zu  schweren  Krisen  in  der  Binnen- 
schiffahrt führen  muß,  wird  sich  nichts  ändern,  solange  die 
Reichseiscnbahnvcrwaltung,  wie  .auch  schon  an  landerer  Stelle 
des  näheren  ausgeführt,  unter  bewußtem  Verzicht  auf  Deckung 
ihrer  Selbstkosten  ein  ständig  wachsendes  MiUiardendefizit  der 
Allgemeinheit  zur  Last  legt.  Die  Schiffahrt  hat  zwar  gegen 
diese  nicht  nur  die  Schiffahrt  selbst,  sondern  auch  in  gleicher 
Weise  die  Ilmschlagsplätze  schwer  schädigenden  bahnseitigen 
Tarifmaßn  ahmen  wiederholt  .Einsprache  erhoben,  indes  ist  über 
diese  Anträge  der  Schiffahrt  eine  Entscheidung  noch  nicht 
gefallen. 

(Einen  Gegenstand  ernster  Sorge  und  Beunruhigung  ibi]  lei 
für  die  Schiffahrt  die  im  Friedensvertrag  vorgesehene  Abgabe 
von  Flußfiahrzeugen.  In  welchem  Umfange  sie  die  einzelnen 
Ströme,  besonders  'die  Eibe,  treffen  wird,  ist  noch  unbekannt, 
da  entgegen  den  wiederholten  Wünschen  der  deutschen  Re- 
gierung die  alliierten  Mächte  noch  keine  Gesamtaufstellung 
ihrer  wiedergutzumachenden  Kriegsverluste  gegeben  haben. 
W.as  'die  uns  besonders  interessierende  Frage  betrifft,  ob  und  in 
welchem  Umfange  eine  Abtretung  von  Elbschiffen  an  die 
Tscheche -iSlovakei  in  Frage  kommt,  so  haben  hierüber  zwischen 
den  'beiden  beteiligten  Regierungen,  wie  auch  zwischen  den 
beiderseitigen  Interessenten,  Verschiedene  Besprechungen  statt- 
gefunden. iEs  wird  versucht,  auf  gütlichem  Wege  eine  Ver- 
ständigung über  die  Beteiligung  der  Tschecho-S.lowakai  a.iTi 
Elbeverkehr  zu  erzielen,  die  Aussichten  hierfiür  sind  jedoch  in- 
folge der  .weitgehenden  Forderungen  der  Gegenseite  gering. 
Falls  diese  direkten  Verhandlungen  zu  keinem  Ergebnis  führen, 
wird  der  amerikanische  Schiedsrichter  über  eine  etwaige  Tei- 


lung der  Elbeflotte  n.ach  den  beiderseitigen  berechtigten  Be- 
dürfnissen zu  entscheiden  baten. 

Eine  weitere  Folge  des  Friedensvertrages  ist  die  Inter- 
nationalisierung  der  Elbe.  Die  internationale  Elbekommission 
ist.  gebildet  und  bereits  zu  einigen  Sitzungen  zusammengetreten. 
Der  Entwurf  der  neuen  Elbeakte  ist  kürzlich  in  erster  Lesung 
durchbe raten  werden; 

Daß  in  dem  langen  Kampf  um  den  Mittellandkanal  endlich 
eine  Entscheidung,  wenn  auch  wohl  nicht  die  letzte,  gefallen 
ist,  wird  von  der  Elbeschiffahrt  lebhaft  begrüßt,  vor  allem, 
weil  bei  der  geplanten  Linienführung  die  'Elbe  mittelst  einer 
Brücke  überschritten  und  die  früher  beabsichtigte  Spiegelkreu- 
zung somit  vermieden  wird.  Es  besteht  nur  der  Wunsch,  d'aß 
der  Bau  des  Unternehmens  nun  energisch  gefördert  wird,  diamil 
endlich  die  ersehnte  Verbindung  zwischen  Ost  und  West  und 
ein  zusammenhängendes  deutsches  Wasserstraßennetz  entsteht. 

Eine  seit  Jahrzehnten  wiederholte  Klage  der  Binnenschiff- 
fahrt ging  dahin,  daß  ihre  Vertretung  bei  den  Reichs-  un'l 
Staatsbehörden  ungenügend  und  besonders  in  der  Wasser-: 
straßeniabteilung  des  Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten 
die  Bedürfnisse  der  praktischen  Schiffahrt  und  des  Verkehrs 
nicht  in  gebührender  Weise  berücksichtigt  wären.  Durch  den 
demnächst  erfolgenden  Übergang  der  Wasserstraßen  auf  das 
Reich  wird  auch  die  Schiffahrt  zum  Geschäftsbereich  des 
Reichsverkehrsministeriums  gehören  und  hat  man  dem  Ver- 
langen der  Schiffahrt  dadurch  Rechnung  getragen,  daß  inner- 
halb der  noch  im  Aufbau  begriffenen  Wasserstraßenabteilung 
dieses  Ministeriums  ein  Ressort  für  Schiffahrtsverkehr  ge- 
schaffen worden  ist.  Gleichzeitig  ist  die  Schiffahrt  bestreb:, 
durch  Zusammenschluß  ihren  Einfluß  zu  sichern  und  zu 
stärken.  Auch  auf  der  Elbe  hat  diese  Konzentration  im  ver- 
gangenen Jahre  wiederum  erhebliche  Fortschritte  gemacht;  in 
der  Arbeitsgemeinschaft  der  Elbe-Schi ffer-Vereine  ist.  jetzt  die 
gesamte  Elbeschiffahrt.  Groß-  und  Kleinschiffahrt,  fast  restlös 
zusammengeschlossen 

Durch  die  Tätigkeit  der  Arbeitsgemeinschaft  hat  sich  im 
Laufe  der  Zeit  erwiesen,  daß  ein  geschlossenes  Zusammen- 
gehen der  Binnenschiffahrt  zur  Wahrung  ihrer  Interessen  un- 
bedingt erforderlich  ist. 


Kursbericht  über  Aktien  der  Schiffahrtsindustrie 

mitgeteilt  vom  Bankhause  E.  Calmann,  Hannover,  Schillerstraße  21. 
(Gegründet  1853.)    *    Telephon:  Amt  Nord  3631,  3632.    *    Telegr.-Adr. :  Calmann,  Hannover. 


Name. 


Kurs: 


Argo  Dampfschiffahrt   1150 

Badische  A.-G.  f.  Rheinschiff.  u.  Seetransport   — 

Bromer  Schleppschiff.-Ges   4993/4 

Dampfschiff.-Ges.  f.  d.  Nieder-  u.  Mittelrhein    440 

Dampfschiff.-Ges.  Neptun   750 

Oampfschiff.-Reederei  Horn    180 

Dte.-Austral.  Dampfschiff.-Ges   392 V2 

Dte.  Dampfschiff.-Ges.  Kosmos   516 

Deutsche  Ostafrika-Linie    280 

Kinder  Reederei    235 

Flensburger  Dampfer-Comp   525 

Flensburger  Dampfschiff.-Ges.  v.  1869    445 

Frankfurter  A.-G.  f.  Rhein-  und  Mainschiff  

Hamburg-Amerika-Paketfahrt    190 

Hamburg-Bremen-Afrika    268 

Hamburg-Süd- Amerika-Dampfschiff   383 

Hansa  Dampfschiffahrt    315 

Mannheimer  Dampfschleppschiff   100 

Midgard  Dte.  Seeverkehr-Act.-Ges   500 

Mindener  Schleppschiff   505 


Name: 


Kurs: 


Neue  Dampfer-Comp.,  Stettin    460 

Neue  Nordd.  Fluß-Dampfsch.-Ges   370 

Niederrh.  Dampfschleppschiff.-Ges   — 

Norddeutscher  Lloyd    157 

Ocean-Dampfer  Flensburg    370 

Preuß.-Rhein.  Dampfschiff.-Ges   -- 

Reederei-Act.-Ges.  v.  1896    225 

Heederei  Frisia    130 

Reederei  Juist    — 

Reederei  Visurgis  i.  L   365 

Rhein-  und  Seeschiff.-Ges   — 

Rolandlinie    446 

Sächs.-Böhm.   Dampfschiff   127 

Schleppschiff.-Ges.  Unterweser    815 

Schles.  Dampfer-Comp   618 

Seefahrt-Dampfsch.-Reederei    500 

Seekanal-Schiff.  Hemsoth    — 

Ver.  Bugsier-  u.  Fracht-Ges   1450 

Ver.   Elbeschiff.-Ges   319 

Woermann-Linie    268 


Patentbericht 


A.  Patent-Anmeldungen. 

Klasse  65  a,  6.  R.  40  558.  Flußfahrzeug  zum  Transport  von 
tirdmiassen  und  dergl.  Alexander  R  o  s  c  h d  es  t  w  e  n  ,s  k  y 
u.  Michail  Ro  s  c  h  de  s  t  w  e  n  s  k  y  ,  Petersburg,  Rußl.;  Ver- 
treter: O.  Cracoanu,  Berlin,  Waterloo-Ufer  7.    4.  5.  14. 

Klasse  65  a.  19.  H.  80136.  Elektrische  Verschlußvorrick- 
tung  für  Schottüren  und  ähnliche  Verschlüsse.  H.arland  & 
Wulff  Lim  ited,  Belfast,  Irland;  Vertr.:  Paul  Müller.  Pat.- 
Anw..  Berlin  SW  11.    25.  2.  20. 

Klasse  65  a.  19.  II.  80151.  Überlastungsausschalter  für 
elektrisch  betätigte  Schottüren  und  ähnliche  Verschlüsse.  H  a  r  - 
band  &  Wolf  f  ,  Limited,  Belfast.  Irland;  Vertr.:  Paul  Müller. 
Pat.-Anw..  Berlin  SW  11.    27.  2.  20. 

Klasse  65  e,  10.  B.  92  326.  Bootsantriebsvorrichtung. 
Adolf  u.  Erich  Schi  Mi  n  ig  .  Wilhelmstraße  132.  und 
Ludwig  Te Birne?,  Charlottenstraße  58,  Berlin.    6.  1.  20. 

Klasse  65  d,  4.  W.  51702.  Doppelpistole  zur  Zündung  von 
Heizapparaten  von  Torpedos.    Whitehead  &  Co.,  Akt.  <!• es'., 


Fiume:  Vertr.:  Hans  Ileimann.  Pat.-Anw..  Berlin  SW  61. 
9.  11.  18.    Österreich  31.  10.  16. 

Klasse  65  f.  W.  49  424.  Flüssigkeitsdrucklager.  West  in  g- 
house  G  e  a  r  &  D  y  n  a  m  ometer  Co  m  p  a  n  v,  East  Pitts- 
burg. V.  St.  Ä.j  Vertr.:  DipL-Ing.  Dr.  W.  Karsten  und  Dr.  Karl 
Wienand.  Pat.-Anwälte.  Berlin  SW  11.  26.  6.  17.  Amerika 
27.  7.  15.  ^ 

Klasse  84d,  1.  V.  15  595.  Aufhängung  einer  selbsttätigen 
(irabeschaufel  mittels  eines  Flaschenzugs  an  einer  auf  ge- 
neigter Balm  laufenden  Katze.  Zus.  z.  Pat.  304  104.  Adolph 
Vogt,  Düsseldorf,  Bismarckstr.  95.    2.  6.  20. 

B.  Patent-Erteilungen. 

Klasse  65  a.  4.  .336126.  Unterseebootsantrieb.  F  r  i  e  d  r. 
Krupp.  Akt. -Ges.,  Germania  werft,  Kiel-Gaarden.  31.  3.  18. 
K.  65  946. 

Klasse  65  a.  73.  336127.  Vorrichtung  zur  Befestigung  von 
Halteseilen  an  Taucherpanzern.  N  e  u  Ee  1  1  t  &  K  u  h  nke,  Kiel. 
6.  2.  17.    N.  16  690. 
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Klasse65:b,  4.  336182.  Nachrichtenboje  mit 
mrrichtung.  .1  o  Ii  a  n  n  W  i  e  g  a  n  d  .  Bochum, 
1  6.  20.    W.  55  421 

336  101.      Hohler  Bootsrienien. 

anid  SlkuHfiaibrik,  Friednc-hshageii 


Klasse  65  c,  ">. 
[  r  a  e  t  z  e  1 .  Ruder 
I.  3.  20.    P.  39  401. 

K  ki  sse  65  (1.  2, 
jur  Steuerung  von 
ftiincheai, 

Khissi 


Federsclilipi»- 

Etoonstr,  64. 


E  in  i  1 
Berlin. 


:'.ti  183.    Lielitelektrisdiwirksame  Kamera 
Apparaten.    Dipl.-Img.  A  I  olf  S  c  h  1  e  gel , 
Ebrensutstr.  16.  10. 
65  d,  9.  29»  157  JK". 


12.  19.    Soh.  .17(120. 

Seeraine  mit  durch  den  Wasser 


Zündstroinkreis  öffnet 

kr,  Fulda,  Brauhaiiß- 


Iruck  beeinflußter  Membrane,  die  den 
ind  schließt.  F  c  r  d  i  n  a  n  d  S  c  Ii  n  e  i  < 
traße  12.   22.  4.  15.    Seh.  48-537. 

Klasse  65d,  9.  836  184.  Vorrichtung  zum  Scharfmachen  von 
leeniinen.    N  e  u  E  <•  1  d  t  &  E  u  Ii  nko.  Kiel.  4.  8.  18.    N.  .18  617. 

Klass.'  65  f.  27.  336  185.  Schiff smaschineuregler.  T  h  o  m  a  s 
fackson.  Lewiaham  b,  London,  und  Allan  Rainsay,  iFolko- 
toiv.  Engl.;  Vertr.:  Dr.  D.  Landenberger,  Fat. -Anw.,  Berlin 
EW  61.    13.  9.  19.   3;  19650.    England  20.  11.  17. 


Klasss    84  h.    1.    336099.  Doppelkammerschachtachleaae. 

Richard  Blümcke',  Mannhcinn.  Fricdricharlni  18.  14.7.18, 
B.  86  811. 

Klasse  84b,  1.  336195.   Sparsehleuse  mit  speicherartig  über- 
einander liegenden  Sparbecken.      B.r.uno  Schulz,  B 
(Jruncwalil,  Joaeph-Toachaim-Straße  36a.    19.  ß.  21).  Seh.  58  591. 

Kl&sae  84  b.  1.  336196.     Schiffsschleuse  mit  [Tmfahräugs- 
kanälen  und  doppelten  Toranschli^sSen  im  Oberwasser  und  Uli 
terwasser.    A  u  u'  n  s  i   1;  m  1  a  u  E .  Mauer  b.  Wien:  Vertr.:  AI. 
Wagner,  Pat-Anw.,  Berlin  SW  11.    22.  12.  17.    LT.  (58RO.  Öster- 
reich 29.  12.  16. 


( !.  Gebranchsmusterschutz. 
769828.      Kuppelung  für  auseinandernehni- 


K lasse  65 
bare  Schiffskörper. 
20.  11.  20.    B.  90  7:11. 

Klasse  65  e.    769  826.    Motorboot  mit 
seihen  auch  auf  dem  Lande  zu  fahren, 
he  i  g  .    3.  11.  20.    M.  67  682. 


Karl  B  a  r  t  o  n  b  a  e  h.  Heilhronn   a.  X. 


Rädern,  um 

S  r n  st  Mi  e 


mit 

h  1  . 


dem 

Kol- 


Die  heutige  Ausgabe  enthält  eine  Beilage  der: 

Gutehoffnungshütte,  Oberhausen,  Rhl.  betr.  Schiffewinden. 

vorauf  wir  besonders  hinweisen. 


Elektrische  und  Darnpf= 


Verladebrücken,  Krane 

aller  Art 


inen-  u. 

Düsseldorf 

Berlin  W  30 


Geheimer  Baurat 

M.  CONTAG 

Berlin-Friedenau 

Bismarckstraße  3 
Beratender  Ingenieur 

Wasserwirtschaft, 
Eisenbahn-  und  Schiff- 
fahrtsanlagen 


Schilfsbeschläge 
und  Schiffsketten 

liefert  vorteilhaft 

Karl  Seuthe 

Gevelsberg  i.  W. 


DRAHT- 
SEILE 

y  aller 

ART 


Umsteuer-Schrauben-Anlagen  bis  1000  PS 

Feste  Propeller  in  Bronze  und  Spezialeisen 

Reibungskupplungen 


Maschinenfabrik  und  Gießerei 


Telegr.-Adr. 


„Motor-    Hamburg  27   Alster  U96 


Fernsprecher 


i^O^^^^Ä^^^    Gegründet  184^^^ 


IIA  MB  URO 

Schanenbnrger  Strasse  14,  Rlolinrd-IInns 
BREMEN,  BEULEN,  STETTIN,  DANZIO 

Erprobte  Vertreter  in  allen  Wellhäfen 

Internationale  Transports  *  Deberseeischer  Bankvcrkciir 

Durchtrachten  und  Durchkonnossemente 
nach  allen  Teilen  der  Welt  zu  günstigsten  Frachtraten 
Besorgung  von  Geldzahlungen  nach  und  von  Uebersc« 


W.sF.Trümmler 

Spezialfabr  ik  für 
Schiffsartikel 

Köln  -  Mülheim 

Schäkel.  Kauschen. 
Haken.  Spar  nsenrauoe n . 
Ladegeschirre  usui. 
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Aachen:  Gebr.  Blaise,  Bahnspediteure. 

Aken  a.  «1.  K.:  Hafen-  und  Lagerhaus-Actien-Gesellscbaft. 

AMehaffenbui'g:  Bavaria-Scbiffahrts-  u.  Speditions-A.G.-Keederei,Spedition 

Auswiar:  G..  Jlonglowski.  —  Internationale  Transporte. 

Bamberg:  Bavaria-Scbiliahrts-  und  Speditions-A.-G.  —  Reederei,  Spedition. 

Hasel:  Burckhardt,  Waller  &  Cie.  Aktiengesellschaft. 

Berlin:  /  Gustav  Kuauer.  Wiehmannstr.  8, T.-A.:  „Speditionsliaus".—  Jntern. 
\  Spedition,  Schiffahrt,  Sammelverkehr  nach  allen  Rh htungen. 

„        /  Julius  Krümling.  —  Fluß- u.  Kanalschiffahrtsreederei,  Eildampfer-' 
\  Schleppdampfer-,  Schleppschiffahrtsbetriebe. 

„        02.  A.  Warmuth.  —  Spedition  und  Lagerung. 
Beutlien,  0.»S.:  O.-S.  Lagerbaus  C.  Kaluza.  —  Eigene  moderne  Lagerhäuser- 
,,  M.  Simenauer  Nachf.,  gegründ.  1840  —  Große  Lagerspeicher- 

Itraunsehweis:  Louis  Fricke.  —  Bahnspediteur,  Lagerung. 
Bremen:  Alfred  Altschüler  &  Co.  G.  m.  b.  H. 

,,        Joh.  Heckemann,  gegründet  1831.  auch  in  Hamburg. 

Breslau:  /  Julius  Kriimling.  —  Fluß-  und  Kanalschiffahrtsreederei.  Eil- 
V  dampfer-,  Schleppdampfer-,  Schleppschiffahrtsbetriebe 

Coblenz:  Xaver  Eckstein  G.m.b.H.  —  Schiffahrt,  Spedition. 

Danzig:  /  Julius  Krümling.  —  Fiuß- u. Kanalschiffabrtsreederei,  Eildampfer- 
\  Schleppdampfer-,  Schleppschiffahrtsbetriebe. 

Ouisburgr-Ruhrort:  /  Julius  Kriimling.— Fluß- u  Kanalschiffahrtsreederei. 

\  Eildampfer-, Schleppdampfer-.Schlcppschiffahrtsbetr. 

Dllren:  Dürener  Speditions-  und  Lagerhaus  Otto  Taenzer. 

Eger  (Hölmien):  Ludwig  Bend!.—  Grenzverzollung.  Sammelverkehre. 

V.  Ullis-:  Louis  Thiel.  —  Sped  tion,  Lagerung. 

Flensburg:  H.  Chr.  Petersen.  Tel. -Adr.  „Bahnspediteur",  Fernruf  279. 
Frankfurt  a.  Bf.:  Alfred  Altsehüle/r  &  Co.  G.  m.  b.  H. 

,,  Carl  Presser&Co., G.m.b.H.-  Reederei,  Spedition,  Lagerung. 

Gera  (Reus«):  Geraer  Elektrizitätswerk- u.Straßenbahn-A.-G.— Spedition, 
Bahnspedition,  Sammelladungsverkehr,  Möbeltransport  Lagerei. 

Oleiwitz:  (  A.Schlesinger.  —  Spedition  und  Verladung,  Lagerhaus,  inter- 
\  nationale  Transporte,  gegründet  1840. 

Hamburg:  Alfred  Altschüler  &  Co.  G.m.b.H. 

,,  Joh.  Heckemann.  gegr.  1831,  auch  in  Bremen. 

,,  /  Julius  Kriimling.  —  Fluß-  und  Kanalschiffahrtsreederei,  Eil- 

\  daiipfer-,  Schleppdampfer-,  Schleppschiffahrtsbetriebe. 

Hannover:  Fritz  Bäte,  TeLphon :  Nord 3559, 3560, 3561.  Abt  Eilgut:  Nord 356Ü 
(  Julius  Kriimling.  —  Fluß-  und  Kanalschiffahrtsreederei,  Eil- 
I  dampfer-,  Schleppdampfer-,  Schleppschiffahrtsbetriebe 


Köln  a.  Uli.:   Charlier  k  Co.  -    Spediteure.   Gegr.  1843. 

t,  Albert  H-imann,  Spedition  und  Schiffahrt  seit  1845. 

Koll  &  Kuhach.  -  Sped.,  Dampfschiffahrt.  Tel :  A.  5314, 5315, 5316. 
„  Speditions  &  Lagerbaus  Aktiengesellschaft. 

Königsberg  i.  Pr. :  /  E.  Bartenwerfer,   Inh.  3Iax  Mever.   Kernruf  366. 

\  Sp  - 


Spedition.  Lagerhaus,  Sammelverk.,  Wasserverfracht. 

•ei,  Spedition,  Scbifff- 
Tel.-Adr.:  Haslingers. 


Königsberg  i.  Pr.,  f  Robert.  Sleyhoefer.  —  Reederei,  Spedition.  Schiff-; 
Pillan  u.  Elbing:  \  befrachtung,  Versicherung 


Lübeck:  Alfred  Altschiiler  &  Co.  G.  m.  b.  H. 
l'Udwigshafen  a.  Rh.:  Mannheimer  Lagerhaus-Gesellschaft. 
Magdeburg :  Elblagerhaus-Aktiengesellschaft. 

M  /  Julius  Kriimlintr.  —  Fluß-  und  Kanalschifl'ahrNreederei. 

V  Eildampfer-,    Schleppdampfer-.    Scheppsch  ffahrlshetriebe. 


Faul  Siebert.  —  Schiffahrt,  Spedition.  Lagerung,  Inter- 
nationale und  Überse  transporte.    S  'mmelladungsverkehr. 


Marktredwitz  i.  Bayern:  (  Rosenherg.Loewe&Co.-Spe/.ialverkehre  liir 

i  Porzellan  Glas  usw.  nach  allenBiiinen-  u.  See- 
"  "  1  hiifen.  Grenzverkehr  m.d.Tsc,'eeho-Slowakei. 

Hemel    /  Robert  Meyhoefer.  —  Reederei,   Spedition,  Schiffsbefrachtung. 

\  Versicherung.  Telegramm-Adresse:  Haslingers. 
Myslowit/.  O.-S. :  H.  Mendelsohn.  —  I  uternationale  Transporte,  Verzollungen. 
Nürnberg:  Bavaria-Schiffahrts-  u.  Speditions-A -G.  -  Reederei,  Spedition. 


Oppeln : 


Oppelner  Verlade-  und  Lagerhaus-Gesellschaft 
Albert  Koerber  m.  b.  H. 


Konrad  Seidel,  —  Spedition  und  Möbeltransport. 
Pasttau:  Ludwig  Bendl.  —  Grenzverzollung,  Sammelverkehre. 

Posen :  Carl  Hartwig  Akt.-Ges.  -  Spedition,  Schiffahrt,  Möbeltransp..  Lagerhaus. 

Potsdam:  Graul  &  Coqui  —  Spedition,  Schiffahrt.  Lagerhäuser. 

Regensliurg:  Bavaria-Schiffahrts-  u.  Speditions-A.-G.  —  Reederei,  Spedition. 

Riesa  a.  E.:  /  Johann  Carl  Heyn,  gegründet  1852.  —  Elbumschlag,  Spedition 
\  Lagerung. 

Rotterdam:  Alfred  Altschüler  &  Co.  G.m  b.H. 
Sekalfhanwen :  Burckhardt,  Walter  &  Cie.  Aktiengesellschaft. 
Singen  a.  11.:  /  ..Translag"    Oberrheinische  Transport-  und  Lagerhaus- 
\  Gesellschaft  m.b.H.  —  Internationale  Transporte. 

Stettin:  /  Julius' Kriimling.   —   Fluß-  und  Kanalschiffah' tsreederei,  Eil- 
\  dampfer-,  Schleppdampfer-.  Schleppschiffahrtsbetriebe. 

,,       Reinh.  Kühnke,  gegr.  1875.  -  Sped  Umschl..  Betracht..  Schilf., Bunkerk. 
Hugo  Mobiler,  gegründet  1873.  —  Spedition.  Lagerung.  Inkasso. 
Wtlrzburg;  Bavaria-Schiffahrts-  u.  Speditions-A.-G.  —  Reederei,  .Spedition. 
Zürich  I:  Burckhardt,  Walter  &  Cie.  Aktiengesellschaft. 


Roststäbe 


in  unübertroffen  hochteuertieständiger  Qualität  stellen  wir  seit 
Jahren  als   einziges  Sondererzeugnis  her. 

üss~  Kurze  Lieferfristen. 

Rhein.  Eisenwerk  Gebrüder  faber  Ii  Düren  (rhiö  ) 

Werke:  Düsseldorf-Reisholz  und  Düren. 


Kabelwinden 
Ketten b,s  30  ™ 

nnd  Hanf-  Seile 

gut  erhalten,  sehr  billig  abzugeben 

Pieser  &  Gunther,  fi 


Ij  Berlin-Hamburger 

'  Land-  u.  Ulasser-Transport-UersicnGrun$s-AhtiGn6esellscti2ft 

BERLIN  N24,  Am  Kupfergraben  4a 

Fernsprecher:  Zentrum  5298 
empfiehlt  sich  zur  Übernahme  von  Transport-Versicherungen 
für  Fluß-,  See-  und  Landreisen.  Vertreter  an  allen  Orten  gesucht 


Deutscher  Schiffbau  1913 

Chef-Redakteur:  Geheimer  Regierungs-Rat  Professor  Oswald  Flamm,  Charlottenburg,  Schriftleiter  der  Zeitschrift  „Schilfbau" 
Preis  innerhalb  Deutschlands  bei  freier  Zustellung  M.  5,-  und  80%  Teuerungszuschlag.    Porto  M.  4,- 

Mii  vielen  Illustrationen 

Umfang  etwa  400  Seiten  im  Format  der  Zeitschrift  „Schiffbau",  in  allerfeinster  Ausstattung,  auf  ff.  Kunstdruckpapier  gedruckt 


Inhaltsverzeichnis  des  Werkes : 


Marine-Baurat  Süßenguth:  Deutscher  Kriegsschiffbau  —  Konstruktions-Ingenieur  Kielhorn  :  Deutscher 
Handelsschiffbau  und  seine  Gesetzgebung  —  Geh.  Marine-Baurat  und  Schiffbaudirektor  Tjard  Schwarz: 
Deutsche  Schiffswerften  —  Prot.  Walter  Meniz:  Deutscher  Schiffsmaschinenbau  (Dampfmaschinen,  Turbinen,  Ölmaschinen)  \  Professor  Lienau :  Verbilligung 
der  Schiffsbauten  durch  Vereinfachung,  Verbesserung  und  Beschleunigung  des  Arbeitsvorganges  —  Geh.  Reg.-Rat  Professor  Flamm  Sicherheitseinrichtnngen  an 
Bord  moderner  Handelsschiffe  —  Dipl.-Ing.  E.  Klebert:  Die  Befeuerung  der  deutschen  Küsten  und  der  deutsche  Leuchtfeuerbau  —  Marine-Schiffsbaumeister  und 
Privatdozent  Pletzker:  Wissenschaftliche  Forschung  im  Schiffbau  und  ihre  Institute  —  Direktor  Krell  und  Dr.-Ing.  A.  Stauch  :  Elektrotechnik  an  Bord  —  Manne- 
Oberbaurat  Schirmer:  Konservierung  der  Schiffe  —  Joief  Melnik:  Hygiene  und  Bequemlichkeit  an  Bord  der  großen  Passagierdampfer 


Zu  beziehen  durch  alle  Buchhandlungen  oder  direkt  vom  Verlag  der  Zeitschrift 

Berlin  SW  68,  Neuenburger  Strafje  8 


.Schiffbau" 


hleft  8—1921 


ZEITSCHRIFT  FÜR  BINNEN  -  SCHIFFAHRT 


Seite  159 


>  Vereinigte  Spediteure  und  Schiffer 
Rheinschiffahrtsgesellschaft  m.  b.  H. 

Zentrale:  Mannheim 

Telegramme:  „Rheinstrom" 

;  Niederlassungen:  Duisburg-Ruhrort  :  Frankfurt  a.M.  :  Mainz  :  Straßburg  Vertretungen-  Karlsruhe  :  Köln  a.  Rh. 
'    Aschaffenburg  :  Rotterdam  :  Amsterdam  :  Antwerpen  — '  Berlin  :  Basel  :  Zürich 

Erstklassiger  Schills-  u.  Schleppdampferparh :  schuiimmhranen :  Kranenanlagen 
{  Lagerhäuser :  Lagerplätze 

)  Spezialität:  Klassentransporte 


auf  dem  Rhein  zwischen  den  Seehäfen  bis  Basel  sowie  auf 
allen  mit    dem  Rhein  in  Verbindung  stehenden  Wasserstraßen 


LeimamerKeiieniaDriu  Görkes  Steins 

==  Eisenbahnstation:  Letmathe 


W. 


Fabrik  hanttesohweisster  Ketten  jeder  Ort  unJ  Dimensionen 

Schiffs-  und  Kranketten 

Kettenräder  in  hartem  Grau-  und  Stahlguß;  Schmiede- 
stücke nach  Zeichnung,  roh  und  fertig  bearbeitet 


Sofort  lieferbar 

Rohöl-Motore 
Rohöl-Lokomobilen 
Turbo-Motore 

Beste  Kraftmaschinen  für  gewerb- 
liche und  landwirtschaftliche  Be- 
triebe, für  Boots-  und  Schiffsbau 

Regulus  Kommandit-Geseiisch.,  Höndorf 

Telegramm-Adresse:  Blechhöndorf  Berlin  .•.  Berlin  W9,  Potsdamer  Straße  20 


C  A.  WIEHE 

Minden  i.  W.   Gegr.  1860 

Ufflscöl.,  Sp3.d„  ScluiMrt, 
Lagerang,  Assekuranz. 

Vertretung  der 
Bremer  Schleppschiffahrts- 
Gesellschaft.  Bremen. 

Tel.-Adr.:  Wiehe,  Sp  diteur. 
Femsiirech-Anschlnß  49. 
Reiohsbank-Giro-Konto. 


EISENBAU  WYHLEN 

AKTIEN-GESELLSCHAFT 

WYHLEN  (BADEN) 
=  STAUWEHR-ANLAGEN  = 


IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIM  


Winscherinsnn 


Reederai  und 
Kohlengroßhandlung 

D  uisD  urg-Ruhr  ort 

Zweigniederlassungen 


in 

Creleld 
Neuss 

Frankfurt  a.  M. 
Ottenbach 
Aschaf.enburg 
Karlsruhe 
Schiffsvertretung 


in 

Stuttgart 
Scnwauisch- 

Gmtind 
Ludwigsburg 


in  Mainz. 


Sesellscliaftsbapitaf :  8 120  oqq  H. 

55  große  eis. 
Schleppkahne 

mit  71600  t  Tragfähigkeit, 
wovon  H  Klone  mit  14500  t 
auch  tlir  die  Rhein  -  Herne- 
i\anal-Pahrt  genignet  sind. 
7  Rad-  und  Schrauben - 
Schleppdampfer  mit  4130  HS 
Große  Lagerplätze  m. 
Laufbrucken  u  '.länen. 
Massenvertrachtungen  von 
der  Ruhr  u.  den  Kanalplätzen 
bergwäns  zum  Oberrneic 
u.  Obermain  und  umgekehrt 
Schleppbeförder  .ng  auf  dem 
Rhein  und  Alain  bei  allen 
Wasserstand*  verhält  uls-en 
mit  flottliegendnn  Rad-  und 
Sohraubendampfern. 


Anschrift  für  Drahtungen: 
Winsebermann  Koblenbund- 

lung,  Duiaburgruhrurt. 
Fernruf:  Amt  Duiäburg- 

Nord  6035,  609«,  60  <7.  J 
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für  Fischerei  und  Frachtschiffe 
Motorisierte  Schiff ähilfsmaschinen 


HA^fEMI'lKHE  MOTOREN  GEJU« 
HAMBURG  36/ FABRBK; BERGEDORF 


ea  20  000  qm 
eigene  Lager  mif  Bahn- 


Automobil  -Transporte 
nach  allen  Ländern. 

Lagerhäuser  in  Berlin,  Tempeihof  und  Spandau  mit 
direktem  Bahnanschluss  und  Schiffahrtsverbindung 
nach    allen  Häfen    der  Eibe,    Oder  und  Weichsel. 

»♦♦♦♦»♦»♦♦♦♦♦♦♦♦♦»♦»»♦♦♦ ♦»^»♦♦»»♦♦♦♦♦»»♦♦♦♦♦♦»♦♦♦»» •  •»♦♦»*♦♦»♦♦< 


Uebernahme 

aller  Transporte  von  Gütern 

zwischen  Rhein,  Weser  und  anschließenden  Kanälen 

Oberweser  Privatschiff  er  ■  Verein  i  g  u  ng 
Transport-  u.  Handelsgesellschaft  m.  b.  H. 
Minden  f.  W.  Bremen 

Fernspr.:  Nr.  232  und  313      Roland  Nr.  123-<  und  7S48 
Telegramm-Adresse:  Priwatschiffahrt 


•Schiffahrt  Spedition 

RheinschiHahrts-A.  -  G. 
Friedrich  Asteroth 

COBLENZ 

(Telegramm-Adr.:  Asteroth) 
Zweigniederlassung  in  Rotterdam 

übernimmt 

Transporte  in  ganzen  Schiffsladungen 

Ulli  llttllllltl  if  IlltlUlinttl  l11tlIlllllllllliilititliltlllttitiuiti<iiiiiitlllllllltllllltiHHtLlt>tniiltiiiiii«iliiiiiiiiili»tl( 

sowie  Teilpartien  vom  Mi'tel- 
rhein    nach  holländischen 

Plätzen  sowie  nach  dem  Rhein- 
Herne -Kanal  und  umgekehrt 


Es  wird  gebeten,  bei  allen  Anfragen  auf  die  „Zeitschrift  für 
Binnenschiffahrt"  ausdrücklich  Bezug  zu  nehmen 


□□□□□□□□□□□□□□ 

□ 
O 
□ 
□ 
□ 
D 
□ 
D 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 
D 
□ 
□ 
D 


TÖLKE &  CO.,  BREMEN 

1 1 1 1 1 1 1 1 1 1  i  1 1 1  ■  1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1  liefern  imiiiiiiiiiiiiiiiiiimi 

(Derkzeuje  und  Inventur 
für  Oeck  und  Maschine. 


a 
□ 
a 
a 
a 
c 
a 
□ 
a 
a 
□ 
o 
a 
a 
o 
a 
a 
□ 


□□□□□□□□□□□□□□□  □  □  □  □□□□□□□□□□□□□ 


Speditions- 
Elbschiffohrts-Kontorn 

Schönebeck  a.  E.,  Magdeburg,  Hamburg 

Elbumschlag,  Lagerung,  billigste 
Verfrachtungen  nach  der  Elbe,  Oder 
und  anschließenden  Wassers'rafcen. 
Produkten-  und  Kohlengrofchandel 


Eigene  Hafenanlagen  mit  großen  Speichereien 
Günstigster  Umschlag  für  ProuinzSachsen  U.Thüringen 

Fernspr.:  Schönebeck  a.  E.  Nr.  10,  16,  45,  105 


XXVIII.  Jahrgang  1921 
Heft  9 
1.  Mai 


ZEITSCHRIFT 


FÜR 


53.  Jahrgang  der 
„Mitteilungen 
des  Zentral-Vereins" 


BINNENSCHIFFAHRT 


Bezugspreis  36  M. 

für   den  Jahrgang  von 

24  Heften 
Bei  allen  Buchhandlun- 
gen, Postanstalten  und 
bei  der  Verlagshandlung 

erhältlich 

Einzelne  Hefte 
2  Mark 


Herausgegeben 

vom 

Zentral-Verein  für  deutsche  Binnen-Schiffahrt 
Vorsitzender:  Geheimer  Regierungsrat  Professor  Oswald  Flamm 


Anzeigen 

kosten  für  die  5  gespal- 
tene Nonpareille-Zeile 
Mark  1,35 


Verbands-Zeitschrift  für  den 


Beilagen 

Deutsch-Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizerischen  Verband  für  Binnenschiffahrt    nach  besonderer  Berech 

nung    —    nur  für  die 
Gesamt-Auflage 

Verantwortlicher  Schriftleiter: 
Punt,  Major  a.  D.,  Charlottenburg,  Kantstraße  140 


Anzeigen-Verwaltung:  Berlin  SW68,  Neuenburger  Str.  8 


Der  Nachdruck  aus  dieser  Zeitschrift  ist  nur  mit  ausdrücklicher  Genehmigung  der  Schriftleitung  und  auch  dann  nur  unter  voller  Quellenangabe  gestattet 

Alle  Postsendungen  (mit  Ausnahme  von  Kassensachen)  für  den  Zentral- Verein  für  deutsche  Binnen-Schiffahrt  sowie  für  den  Deutsch- 
Oesterreichisch-  Ungarisch-  Schweizerischen   Verband  für  Binnenschiffahrt  und   für  die  Schriftleitung  der  „Zeitschrift  für  Binnen  -  Schiff  - 

fahrt'  sind  mit  der  Wohnungsangabe  Charlottenburg,  Kantstraße  140,  zu  versehen. 
Alle  Geldsendungen  für  die  beiden  Verbände  sind  an  den  Schatzmeister,  Herrn  Hago  Heilmann,  Berlin  N24,  Oranienburger  Str.  33,  Postscheck- 
konto Berlin  NW  7  Nr.  1411,  zu  richten. 
Alle  Sendungen,  die  Anzeigen  und  Beilagen  sowie  den  Versand  der  „ Zeitschrift  für  Binnen-Schiffahrt'  betreffen,  sind  an  die  Expedition, 

Berlin  SW68,  Neuenbtirger  Straße  8,  zu  richten 


Inhalt« -Verzeichnis:  Einladung  zu  einer  Sitzung  des  Großen  Ausschusses.  S.  161. 
—  Bericht  über  die  ordentliche  Hauptversammlung  des  Zentral-Vereins  für  deutsche 
Binnenschiffahrt.  S.  162.  —  Kritisches  zu  den  Kanalprojekten.  S.  171.  —  Kleine 
Mitteilungen.  S  172. 


Vereinsnachrichten  des  Zentralvereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt.    S.  175. 

verwandten  Vereinen.  S.  175. 

Aus  dem  geschäftlichen  Leben.    S.  176. 


Aus 


Einladung  zu  einer  Sitzung  des  Großen  Ausschusses 

des  Zentral-Vereins  für  deutsche  Binnen-Schiffahrt 


auf  Mittwoch,  den  11.  Mai,  abends  5  Uhr,  im  großen  Sitzungssaal 

des  Vereinshauses  deutscher  Ingenieure,  Berlin  NW  7,  Sommerstr.  4a. 


Geschäftliches. 


Tagesordnung: 


Ersatzwahl  eines  Mitgliedes  für  den  Prüfungsausschuß  der  Schlichting-Stiftung. 

Vortrag  mit  Lichtbildern  des  Herrn  Bürgermeister  Sigloch-Stuttgart  (im  Behinderungsfall  des 
Herrn  Qeheimrat  Bruckmann-Heilbronn):  „Der  augenblickliche  Stand  des  Projektes  einer 
Rhein-Neckar-Donau-Verbindung. 


Außer  den  Mitgliedern  unseres  Großen  Ausschusses  sind  auch  sämtliche  Mitglieder  unseres  Vereins, 
Mitglieder  unserer  Zweigvereine  und  verwandter  Vereine  sowie  eingeführte  Gäste  willkommen. 

Anmeldungen  zur  Teilnahme  an  der  Sitzung  werden  an  die  Geschäftsstelle  des  Zentral-Vereins,  Charlotten- 
)urg  2,  Kantstr.  140,  erbeten. 

Zentral- Verein  für  deutsche  Binnen-Schiffahrt 


Flamm 

Geheimer  Regierungsrat,  Professor 
Vorsitzender. 


Punt 

Major  a.  D. 
Geschäftsführer. 
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Bericht  über  die  ordentliche  Hauptversammlung  des  Zentral-Vereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt 

abgehalten  im  Großen  Plenar-Sitzungssaal  der  Börse  zu  Berlin  am  Donnerstaig,  dem  17.  März  1921,  abends  5  Uhr. 

(Fortsetzung.) 


Die  Main-Donaii-Wasserstiaße  und  ihre  Höchstentwickluiig. 

(Vortrag  des  Herrn  Ingenieur  Ha  Hing  er,  München.) 

Voraus  he. merkung: 

Unter  Höchstentwicklunig  der  M:ain-Donau-Wasserstraße 
vorstehe  ich  eine  Grenze  in  der  Leistungsfähigkeit  für  Schiff- 
fahrt und  Wasserkraf tausnutzung,  die  unter  den  heutigen  wirt- 
schaftlichen Verhältnissen  vertreten  wenden  kann,  ohne  daß  das 
technische  Maximum  angestrebt  oder  erreicht  wird. 

Mit  welcher  Abmessung  und  für  welche  Leistung  der  Aus- 
bau erfolgt,  läßt  sich  heute  noch  nicht  überschauen.  Es  werden 
noch  viele  Fragen  zu  lösen  sein,  wofür  jede  Mitarbeit  will- 
kommen ist. 

E  n  t  w  i  c  k  1  u  n  g : 
Zum  Mangel  am  Nötigsten  fehlte  im  Weltkrieg  dem  deut- 
schen Volke  auch  eines  der  wichtigsten  Bindeglieder  im  Bin- 
neuwasserstraßennetz,  die  Verbindung  vom  Rhein  zur  Hönau 
und  vor  'allem  aber  auch  eine  leistungsfähige  Donau-Wasser- 
straße. Der  Massengüterverkehr  vom  Westen  nach  dem  Osten 
und  umgekehrt  «mußte  daher  vom  Rhein,  von  der  Elbe  und 
Oder  zur  Dernau  auf  die  Eisenbahn  und  von  der  Eisenbahn 
wieder  auf  die  Wasserstraße  umgeschlagen  werden.  Hammer- 
schläge  waren  die  Ereignisse  jener  Jahre,  eine  ernste  Mahnung 
auch  unter  den  veränderten  Verhältnissen.  Aber  auch  heute  ist 
die  Donau  und  die  Verbindung  vom  Rhein  nach  der  Donau  von 
größter  Bedeutung:  Der  Umstand,  daß  England  im  Wetteifer 
mit  Frankreich  sich  maßgebenden  Einfluß  auf  die  Donau- 
Schiffahrt  zu  sichern  wußte,  ist  für  diese  Behauptung  der 
sicherste  Beweis.  Deutschland  ist  heute  mehr  als  früher  auf 
den  europäischen  Handel  und  insbesondere  auf  den  Osten  ange- 
wiesen. Dafür  benötigen  wir  unter  anderem  als  Handels- 
wasserstraße die  Donau  und  eine  Verbindung  von  Nord-  unil 
Westdeutschland  mach  derselben.  Der  über  ein  Jahrtausend  alte 
Plan  Kaiser  Karls  des  Großen  für  einen  Rhein-Main-Donau- 
Kanal  hat  daher  mit  dem  Weltkriege  und  seinem  unglücklichen 
Ende  selbst  bei  der  veränderten  Wirtschaftslage  neue  Bedeutung 
erlangt. 


Die  Verbindung  vom  Rhein,  von  West-  und 
Mitteldeutschland  zur  Donau: 

Für  die  Wasserstraßenverbindung  nach  der  Donau  be- 
stehen  verschiedene  Möglichkeiten: 

Wir  haben  aus  der  jüngsten  Zeit  das  Neckar-Donau-Pro- 
jekt, das  einen  Kanal  durch  Württemberg  über  die  Rauhe  Alb 
nach  Ulm  a.  d.  Donau  vorsieht, 

den  historisch  gewordenen  Rhein-Main-DonauHKanal,  der 
über  Frankfurt  führt,  Hessen-Nassau  und  Nordbayern  durch- 
schneidet und  oberhalb  Regensburg  in  die  Donau  mündet, 

wir  haben  dann  auch  im  Osten  den  Oder-Donau-Kanal, 
welcher  von  Oberschlesien  aus  durch  Mähren  'bei  Wien  die  Do- 
nau erreichen  soll. 

Die  Vordringlichkeit  und  Bedeutung  der  verschiedenen 
Möglichkeiten  soll  nach  meiner  Ansicht  Deutschland  von  der 
veränderten  Wirtschaftslage  und  von  den  veränderten  politi- 
schen Verhältnissen  aus  beurteilen.  Je  mehr  die  neue  Verbin- 
dung zur  „Donau"  sich  von  West-  und  Ostgrenze  entfernt  halten 
kann,  umso  sicherer  und  bedeutungsvoller  ist  dieselbe  für  die 
deutsche  Volkswirtschaft.  Diesem  Gesichtspunkt  trägt  wie  kein 
zweiter  Bayerns  Plan  für  die  Main-Donau-Wasserstraße  Rech- 
nung. Er  stützt  sich  auf  den  Rhein  auf  kürzeste  Strecke, 
schwenkt  zur  Mitte  des  Landes  ein  und  legt  den  Grundstein 
für  die  kürzeste  Verbindung  vom  »Süden  nach  dem  Norden,  für 
den  wichtigen  Weser-Werra-Kanal,  der  geraden,  binnenlän- 
dischen, echt  deutschen  Verbindung  von  Bremen,  den  deutschen 
Norseehäfen,  auf  der  Weser  den  Mittellandkanal  kreuzend  nach 
Bamberg  zur  Donau  oberhalb  Regensburg.  Bayerns  Plan  für 
einen  Main-Donau-Kanal  hält  sich  aber  -auch  von  der  Ostgrenze 
so  entfernt,  daß  eine  Gefährdung  auch  von  dieser  Seite  nicht, 
in  Frage  kommt. 

Wir  stehen  so  vor  einer  wirklich  deutschen  Binnenwasser- 
straße, die  auch  den  Mittellandkanal  und  ganz  Deutschland 
durchkreuzt.  Dazu  überragt  der  kommende  Main-Donau-Kanal 
an  Einfachheit,  langsamen  Auf-  und  Abstieg,  geringster  Scheitel 
höhe,     natürlicher    Wasserversorgung,    flachen  Krümmungen, 


Abbildung  1. 
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pSnstdgem  Baugelände  u.  dergl.  jede  andere  Lösung.  Diesem 
muß  daher,  wenn  es  sich  darum  handelt,  eine  leistungsfähige, 
allen  Verhältnissen  Rechnung  tragende,,  echt  deutsche  Binnen- 
Wasserstraßenverbindung  zwischen  dem  norddeutschen  Wasser- 
straße^ netz  u.nd  dem  Rhein  zur  Donau  herzustellen,  unbedingt 
<I<m-   Vorrang  eingeräumt  werden. 

Die  Notwendigkeit  dieser  Wasserstraßenverbindung  rief 
1918  unter  Beteiligung  des  Reiches,  Bayerns  und  einzelner  Wirt- 


Ais  Folge  desselben  kam  die  Geldentwertung,  die  Preissteige- 
rung und  das  Darniederliegen  des  Schiffahrts-  und  Eisenbahn- 
verkehrs, also  eine  vollständig  veränderte  Wirtschaftslage. 

Vera  nderte  Wirtschaftslage: 

Der  unglückliche  Ausgang  des  Krieges,  die  gewaltige 
Preissteigerung  auf  allen  Gebieten  des  Wirtschaftslebens,  die 


Abbildung  2.  Der  Main  bei  Würzburg,  das  Bindeglied  zwischen  Rhein  und  Donau. 


Schaftsverbände  den  Main-Donau-.Str«m verband  ins  Leben.  Dem- 
selben war  die  Aufgabe  gestellt,  die  beste  Lösung  ausfindig  zu 
machen  und  einen  haureifen  Entwurf  zu  bearbeiten,  eine  Auf- 
gabe, die  der  bayerischen  Verkehrsverwaltung  -übertragen  war 
und  von  dieser  unter  der  führenden  Mitwirkung  'bedeutender 
Fachleute  des  Reiches  und  Preaißens  in  großzügiger  Weise  gelöst 
wurde.  Nach  dieser  Lösung  soll  die  Main-Donau-Wasserstraße 
zunächst  mainaufwärts  bis  Würztburg  und  Bamberg  fortgesetzt 
werden.  Von  Bamberg  aus  soll  dann  auf  kürzestem  Wege  über 
Nürnberg  durch  das  Altmühltal  nach  Kelheim  zur  Donau  ober- 
halb Regengburg  ein  Binnenkanal  mit  natürlicher  Wasser- 
versorgung vom  Lech  angelegt  werden.  Die  Wasserstraße  soll 
für  das  1200  Tonneuschiff  gebaut  und  mit  Schleusen  zur  Auf- 
nahme ganzer  Schleppzüge- ausgerüstet  werden.  Die  Länge  des 
Wasserweges  ist  vom  Rhein  bis  Recensburg  427  km  und  die 
Betriebslänge  650  km.  Die  Scheitelhaltung  liegt  auf  405  m. 
Der  Aufstieg  vom  Rhein  Iiis  zur  Scheitelhaltüng  ist  325  an  und 


Milliardenverlustwirtschaft  der  deutschen  Verkehnseinrich- 
tungtsn  muß  so  die  Mehrung  der  Verkehrsmittel  und  die  Er- 
weiterung der  Verkehrswege  geradezu  unmöglich  erscheinen 
Fassen  und  den  Plan  des  Str»mverbandes  für  die-  Main-Donau- 
Wasserstraße  und  seine  Durchführbarkeit  zerschlagen. 

Nun  drängt  auf  der  anderen  Seite  die  Verteuerung  der 
menschlichen  Arbeitskraft,  der  Kohlenmangel  und  die  Not- 
wendigkeit, die  Kehle  als  Zahlungsmittel  zu  gebrauchen.  äi< 
sparsamer  als  bisher  zu  Verwendern,  zur  stärkeren  Umstellung 
der  deutschen  Wirtschaft  von  der  Wärmekraft  auf  Wasserkraft. 
Dazu  kommt  die  Unsicherheit  der  deutschen  Kohlenbewirt- 
schaftung, die  Wahrscheinlichkeit,  d;aß  noch  jähre-  und  jahr- 
zehntelang auf  diesem  Gebiete  Schwierigkeiten  zu  überwinden 
sein  werden,  daß  wir  künftigen  Generationen  Schonung  der 
Kohle  schulden,  den  Verbrauch  einschränken  müssen  und  der- 
gleichen mehr.  Kohle  ist  uns  nur  mehr  in  beschränktem  Um- 
fange zur  Verfügung.  Ihre  Vorräte  sind  auch  erschöpfbar.  Sie 


Abbildung  3.    Passau  (von  links  nach  rechts:  Inn,  Donau  und  Hz). 


der  Abstieg  nach  der  Donau  70  m.  Die  Anlagekosten  waren,  zu 
Friedenspreisen  gerechnet,  auf  rund  600  Millionen  Mark  ver- 
anschlagt. Es  war  in  Aussicht  genommen,  sofort  .nach  Be- 
endigung des  Weltkrieges  das  Werk  in  Angriff  zu  nehmen  und 
in  kürzester  Zeit  zur  Durchführung  zu  bringen.  Dabei  war  die 
Durchführung  des  Main-Donau-Kanales  auf  die  Schiffahrt  ein- 
gestellt und  jeder  Nebenzweck  ausgeschaltet.  Mitten  in  die 
Arbeit  des  Stromverbandes  aber  fiel  der  große  Zusammenbruch. 


ist  ein  vollwertiges  Zahlungs-  und  Tauschmittel  geworden  und 
wertvoller  als  Gold. 

Eine  gewisse  Kraftleistung  ist  aber  zu  decken,  soll  das 
deutsche  Wirtschaftsleben  aufrecht  bleiben.  Wasserkraft 
oder  Kohle  und  damit  großzügige  Kraftent Wick- 
lung, oder  ständige  Unsicherheit  und  Mangel, 
das  ist  daher  des  deutschen  Volkes  Wahl.  Die  Wasserkraft  ist 
selbst  unter  der  heutigen  Verteuerung  immer  noch  die  billigste 
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Triebkraft.  Es  kostet  nämlich,  unter  den  heutigen  Verhältnissen 

gerechnet, 

1  kW-Stunde  .aus  Wasserkraft  unter  der  Verteuerung  20  Pf.; 
1  kW-Stunile  aus  Kohle  oder  anderen  [Brennstoffen  51) — 60  Pf.; 
1  kW-Stunde  mit  Dieselmotorentreibstoff  hergestellt,  1,5 — 2  M.; 
1  kW-Stunde  als  lArbeit  von  Memschenhamd  geleistet,  50 — 60  M. 

Die  Indienststellung  der  Wasserkräfte  bedeutet  datier  trotz  der 
hohen  Anlagekosten  eine-  gewaltige  Ersparnis  in  der  deutschen 
Volkswirtschaft.  Zum  Bau  und  zum  Betrieb  von  Wasserkraft- 
werken ist  in  10 — 15  Jahren  nur  halt)  so  viel  Arbeitsleistung 
erforderlich,  als  zium  Bau  und  zum  Betrieb  von  Wärmekraft- 
werken und  zum  Be-  und  Beiscbaiffen  der  Triebmittel.  Was 
wir  daher  für  Wasserkräfte  jetzt  nicht  ausgeben,  muß  in  den 
nächsten  10 — 15  Jahren  doppelt  und  .mehr  für  Wärmekraft  aus- 
gegeben werden.  Könnte  .man  sieh  angesichts  dieser  Tatsachen 
eine  günstigere  Gelegenheit  zur  Lösung  der  Schwierigkeiten  im 
deutschen  Wirtschaftsleben  denken,  als  die  Erschließung  von 
Wasserkräften  im  Großen?  Diese  bringt  uns  für  die  nächsten 
5 — 10  J  ahre  eine  vermehrte  und  erhöhte  Arbeitsgelegenheit,  die 
das  Volk  dringend  .notwendig  braucht.  .Später,  wenn  dann  die 
Verhältnisse  wieder  geordnet  sein  werden  und  wenn  das  deutsche 
Volk  wieder  .nach  dem  Auslande  arbeiten  kann,  werden  .die 
Arbeitskräfte  frei.  Im  Lande  stehen  uns  dann  die  leistungs- 
fähigen und  ^ausgebauten  Wasserkräfte  zur  Verfügung,  welche 
.mit.  einem  geringsten  Aufwand  an  menschlicher  Arbeit  jahr- 
hundertelang Dienste  leisten  und  das  deutsche  Wirtschaftsleben 
stützen.  Möge  dieser  Umstand  und  diese  Tatsache  beim  Wieder- 
aufbau nie  vergessen  werden. 

Der  größte  Teil  der  deutschen  Wasserkräfte  liegt  bekannt- 
lieh im  Süden,  in  Bayern.  In  Bayern  ist  hei  der  Abneigung,  ein 
Industrieland  zu  schaffen,  mit  der  Zeit  auf  eine  Ubersättigung 
mit  Wasserkräften  zu  rechnen.  Doppelt  wertvoll  sind  daher 
solche  Kräfte,  die  aus  Bayern  hinaus  nach  dem  Norden  und 
Mitteldeutschland  hin  entwickelt  werden  können.  Diesen  ist  im 
voraus  volle "  Wirtschaftlichkeit  und  Absatzmöglichkeit  ge- 
sichert. 

Man  wird  nun  fragen:  Was  soll  neben  den  vielen  Wasser- 
kräften aus  der  deutschen  Kohle  werden?  Aus  dieser  Sorge 
hat,  obwohl  wir  heute  noch  nicht  wissen,  was  aus  den  deutschen 
Kohlen  werden  wird,  eine  Bewegung  gegen  die  Wasserkräfte 
eingesetzt.  Vergesse  man  doch  nicht  den  Wettbewerb,  der 
einstens  zwischen  Gas  und  Elektrizität  bestand  und  die  Tat- 
sache, daß  sich  beide  nebeneinander  glänzend  entwickelt  haben! 
So  wird  auch  die  Entfaltung  der  weiläen  Kraft  aus  dem  Wasser 
die  Entwicklung  der  Kohle  ebenso  wenig  behindern  und  beein- 
flussen, wie  die  Entwicklung  der  Elektrizität  die  Gaserzeugung 
und  Giasiverwertung  behindert  und  beeinflußt  hat. 

So  war  bei  der  Lösung"  des  M  a,  i  n  -  D  o  n  a  u  - 
Problems  d  u  rch  den  -S  t  r  o  an  verband  auf  de  r 
einen  iS  e  i  -t  e  der  ursprüngliche  Plan,  die  G  e  - 
s  am  t w i r tsch a f t  auf  die  Schiffahrt  einzu- 
stellen, durch  die.  Verhältnisse  zerschlagen, 
auf  -der  anderen  .Seite  die  Möglichkeit  auf- 
getaucht, durch  Einschaltung  der  Wasser- 
kräfte die  Wirtschaftlichkeit  und  D  u  r  c  h  f  ü  h  r  - 
barkeit  aufs  neue  izu  sichern,  ja,  die  Durch- 
führung zur  Notwendigkeit  für  die  V  o 1 k  s  w  i  r t  - 
s  e  h  a  f  t,  zu  gestalten. 

Die  H  ö  c  h  s  t  e  n  t  w  ii  c  k  1  iu  n  g : 

Nach  diesen  Darlegungen  komme  ich  zur  Höchsten  twick- 
lung  ider  .Main-Donau- Wasserstraße  für  iSchif fahrt  und  Groß- 
wasserkraftausnutzung  als  Lösung  eines  Problems,  das  bisher 
mehr  eine  bayerische  Aufmachung  w;ar  und  infolge  der  ver- 
änderten Verhältnisse  ein  deutsches  Probleim  geworden  ist.  Als 
Höchstentwicklung  bezeichne  ich  den  Ausbau  für  das 
12  00  t-Schiff  und  für  eine  Wasserkraftleistung  von  800  UO0  PS. 
=  4,5  Milliarden  kW-iStunden  jährlich,  ohne  daß  damit  das 
technische  Maximum  erreicht  ist.  Bei  welcher  Leistung  der 
Ausbau  durchgeführt  werden  soll,  ist  eine  Frage  für  sich. 
Denken  iSie  sich  entlang  der  Main-Donau- Wasserstraße  vom 
Rhein  über  den  Main  zur  Donau  und  auf  der'  Hanau  aufwärts 
bis  Ulm,  entlang  der  Verkehrs  wicht  igen  Wasserstraße  an  den 
Gefällsstufen  leistungsfähige  Kraftwerke,  welche  zur  Ver- 
sorgung der  weitesten  Umgebung  mit  elektrischem  Strom  und 
aber  auch  zur  Arbeitsleistung  auf  neuen  Werksanlagen  neben 
der  W  asserstraße  verwendet  werden  können,  Verhältnisse,  unter 
denen  jeder  Kubikmeter  Wrasser  zu  einer  Kraftleistung  von 
3500  Bö.  =  2ü  000  000  kW-Stunuen  jährlich  ausgenutzt  werden 
kann,  denkt  man  sich  ferner  die  Gesamtj'aliresleistung  von 
3,2  Milliarden  kW-.Stuuden  und  den  gegenwärtigen  Kilowatt- 
Stundenpreis  von  1  Mark,  so  bekommt  man  einen  Begriff  von 
dem  großen  Wert  und  von  der  Bedeutung  der  Aufgabe,  die  hier 
zu  lösen  ist.  Denkt  man  sich  ferner,  daß  der  Ertrag  der  Schiff- 
f  ah  rts  abgäbe  günstigstenfalls  nur  einige  'Millionen  ausmacht, 
Hu  kann  man  keinen  Augenblick  darüber  im  Zweifel  sein,  daß 


nur  die  Wasserkraft  die  Rhein-Main-Donau- Verbindung  wirt- 
schaftlich durchziehen  kann. 

D  i  o  Höchstenfaltung  dieser  W  a,  s  s  e  r  k  r  a.  f  t  - 
1  c  i  s  t  u  n  g  und  damit  die  iH  ochsten  twicklun  ig  der 
Main-Donau-Wasserstraße  für  Großschiffahrt  und  Wasserkraft- 
ansnutzung stützt  sich  der  Hauptsache  nach  auf  'zwei  Ge- 
danken: 

1.  Bayern  wird  von  zwei  Sammelströmen,  dem  Main  und  der 
Donau,  entwässert.  Ihre  Höhenlage  beim  Austritt  aus  dem 
Lande  ist  die  Grenze  für  die  Ausnutzung  von  Wasserkräften. 
Während  der  Main  in  einer  Höhe  von  -f- 100  m  ü.  M.  bei 
Hanau  Bayern  verläßt  und  in  einer  Höhe  von  81,80  tu 
unterhalb  Frankfurt  in  den  Rhein  mündet,  liegt  die  Wasser- 
hohe  der  Donau  bei  Passau  auf  +  200,00  m  ü.  M.  und  die 
für  Wasserkraftausnutzung  brauchbare  Höhe  nach  Abzug 
verlorener  Gefälle  auf  -j-bOO  bis  310  m  ü.  M.  Die  Gewässer, 
die  zum  Main  übergeführt  werden,  können  daher  mit  einem 
Mehrgefälie  von  200  bis  220  m  zur  Ausnutzung  kommen  und 
gewaltige  Mehrleistungen  liefern. 

Der  erste  Geüanke  plant,  einen  Teil  der  südbayerischen  Ge- 
wässer, insbesondere  den  Lech,  mit  diesem  Mehrgefälle  von 
220  m,  also  mit  einem  Gesamtgefäile  von  424,b0  —  81,80  = 
rund  343  ,m,  auszunutzen.  D'ainit  wird  eine  Wasserkraftleistung, 
die  nach  dem  bisherigen  Stand  der  Energieausbeute  in  Süd- 
bayern 60  0O0  bis  Y5OU0  PS.  betragen  wurde,  unter  Mitein- 
bezienung  des  Mains  auf  eine  mittlere  Jahresleistung  von 
480  000  rS  und  später  auf  600  000  bis  (00  000  PS  gesteigert  und 
so  durch  die  Technik  über  oen  Naturzustand  des  Gewässers 
hinaus  gewonnen.  An  Stelle  nur  eines  'ieiies  im  wasserkract- 
reichen  üüdbayern  wird  die  große  Kraft  in  Franken  am  Main- 
Don au- Kanal  und  dem  Main  entlang  bis  zuui  Ithein  stufen- 
weise voll  in  einem  kraftbedürftigen  Gebiet  neu  geschaffen  und 
'ausgenutzt. 

2.  ibüttbayern  besitzt  einen  Reichtum  an  Großwasserkräften, 
Mitteldeutschland  und  ,Nord.bayern  haben  daran  einen 
Mangel.  Mitteldeutschland  und  Wordbayern  sind  der  8ite 
einer  hochentwickelten  Industrie  mit  großem  Bedarf  an 
Kraft  und  dem  deutschen  Wirtschaftsschwerpunkt  näher  als 
der  .Süden.  Die  Eisenbahnelektrisierung  benötigt  große 
Kraftstützpunkte.  Kohienmangel  zwingt  zur  Übertragung 
von  Elektrizität  aus  Wasserkräften  von  Süden  nach  Nomen 
und  Westen  und  vor  allem  in  der  Richtung  dem  Frank- 
furter Wirtschaftsgebiete  zu.  Die  elektrische  Übertragung 
der  Kraft  aus  dem  Süden  ist  aber  für  große  Leistung  nu^ 
den  heutigen  Mitteln  und  bei  den  heutigen  Preisen  ganz 

'  entschieden  beschränkt  und  selbst  für  mittlere  Kräfte  an 
mäßige  Entfernungen  gebunden,  soll  anders  die  Wirtschafts- 
grenze nicht  überschritten  werden. 

Der  zweite  Gedanke  des  Planes  geht  darauf  hinaus,  an 
Stelle  einer  elektrischen  Fernübertragung  große  Wasserkräfte 
des  iSüdens  mehrere  hundert  Kilometer  weit  nach  Wordbayern 
und  nach  Frankfurt  vorzuschieben  und  dazu  das  Kanalsystem 
des  neu  zu  bauenden  Main-Donau-Kanals  so  weit  zu  benutzen, 
als  dies  unter  Wahrung  und  Förderung  aller  8chiffahrtsinter- 
essen  am  Main  und  auf  der  Donau  zulässig  erscheint,  m  i  t 
anderen  Worten:  die  Kräfte  auf  hydraulischem 
Wege  zu  übertragen  und  eine  Kvaf  twasäer- 
s  t  r  .a  ß  e  iz  u  s  c  h  :a  f  f  e  n. 

Zur  Durchführung  dieser  Gedanken  ist  es  notwendig,  daß 
der  bereits  geplante  Main-Donau-Kanal  um  20  bis  30  m  breiter 
und  tiefer,  als  vorgesehen,  'angelegt  wird  und  daß  an  den  Ge- 
fällsstufen in  der  Nähe  der  Schiffsschleusen  Kraftwerke  er- 
richtet werden,  welche  dem  Nutzwasser  in  den  Gefällsstufen 
die  Kraft  abgewinnen  und  diese  in  'mechanische  Arbeit  bzw.  in 
Elektrizität  umsetzen. 

Eine  große  Aufgabe  ist  dabei  zu  lösen,  ungewöhnlich  ist 
diese  aber  nicht.  Es  werden  auf  einen  laufenden  Meter  Kanal- 
länge 1,2  PS.  an  Wasserkräften  nutzbar  gemacht,  während  auf 
der  Isar  1,5  bis  2,0,  auf  dem  Inn  2,0  und  auf  der  Donau  1,0  PS. 
gewonnen  werden.  Die  Main-d)onau-Kanalwasserkräf te  liegen 
daher  ungefähr  im  Mittel  der  bayerischen  Niederdruck- Wasser- 
kräfte. .  . 

Die  Übertragung  der  Ma  i  n  -  D  o  n  a  u  -  W  a  sse  r  - 
kräfte  nach  Mitteldeutschland: 
Da  die  elektrische  Übertragung  bayerischer  Wasserkräfte 
aus  dem  Süden  für  große  Leistungen  auf  übergroße  Entfer- 
nungen versagt,  so  kommt  man  zur 

natürlichen,  d.   i.  hydraulischen  Übertragung 

der  M  a  i  n  -  D  o  n  a  u  -  W  a  s  s  e  r  k  r  ä  f  t  e, 
durch  Anlage  langer  Kanäle  mittels  Schaufel  und  Spaten.  Die 
Verschiebung  großer  Wasserkräfte  von  Süden 
nach  Norden  ohne  elektrische  Fernleitung  ist 
eine  unserer  bedeutungsvollsten  und  'wirt- 
schaftlichsten Aufgaben,  die  am  einfachsten  und  mit 
geringstem  Arbeitsaufwand  unter  Mitausnutzung  des  Main- 
Donau-Kanals  gelöst  wird.  Die  Gesamtlänge  der  für  Kraftüber- 
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tragung  in  Frage  kommenden  Kanalstreoke  ist  480  km.  Auf 
hydraulischem  "Wege  mit  dem  Kanalsystem  übertragene  Kräfte 
können  dann  von  dort  aus  in  Elektrizität  umgesetzt  und  mit 
Einhaltung  einer  mäßigen  Entfernungsgrenize  nach  allen  Rich- 
tungen verteilt  werden.  Die  Kraft  beherrscht  Mitteldeutschland, 
das  Gebiet  dem  Rhein  entlang  von  iKai'ilsmhe  bis  Köln,  Hessen- 
Nassau  und  die  Gegend  von  Kassel  bis  hinüber  nach  dem 
Vo.gtJ.ande  einschließlich  Bayern  nördlich  der  Donau. 

Die  Verschiebung  der  Wasserkräfte  nach  Norden-  erfüllt 
aber  nicht  allein  den  Zweck  einer  Verteilung  der  Wasserkräfte 
Bayerns;  es  werden  vielmehr  auch  Großstädte  wie  Mainz,  Wies- 
baden, Frankfurt,  Darnistadt,  Kassel  u.  diengl.  sowie  die  Pfalz 
in  den  Bereich  der  bayerischen  Wasserkräfte  ohne  große  elek- 
trische Fernleitungen  mit  einbezogen.  Die  Eisenbahnen  können 
fast  jede  erforderliche  Strommenge  und  Spitzenleistung  zur 
Elektrisierung  der  Verkehrsanlagen  aus  den  Wasserkräften 
decken.  Damit  werden  Leitungisquerschnitte,  die  bei  elektrischer 
Fernübertragung  dem  Zeitmaß  nach  gerechnet  bis  zu  60%  un- 
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Gemeinsame  Ausnutzung  des  Lechs  und  des 
Mains  als  Folge  der  Waäserkraftüb ertragung. 

Die  Ausnutzung  der  Main-Wasserkräfte  für  sich  allein  ist 
wenig  vorteilhaft,  weil  die  Wassermenge  für  das  vorhandene 
Gefälle  zu  schwach  ist.  Außerdem  wäre  bei  der  natürlichen 
Schwankung  des  Mains  eine  wirtschaftliche  Sf romverwertung 
nicht  zu  erzielen.  Mit  der  Einbeziehung  der  Lech-Wasserkrii fte 
aus  Südbayern  ändert  sich  aber  dieser  Umstand  von  Grund 
aus.  Die  beiden  Wasserhaushalte  Lech  und  Main  ergänzen  und 
verstärken  sich  hereits  in  ihrem  Fließzustand  zu  wirtschaft- 
lichen Wasserkräften  von  außerordentlicher  Bedeutung  und 
Gleichmäßigkeit.  Der  Main  führt  im  Winter  meist  höhere 
Wasserstände,  während  der  Lech  im  Winter  Kleinstwasser  hat. 
Umgekehrt  weist  der  Main  Kleinstwasser  auf,  wenn  der  Lech 
seine  günstigste  Wassert' ührung  l>esitzt.  So  -kann  im  einen 
Falle  der  Main  und  im  andern  Falle  der  Lech  den  Ausgleich 
bewerkstelligen. 


Abb.  4.    Aktionsradius  der  Main-Donau-Großwasserkräfte. 


ausgenutzt  bleiben  würden,  in  erheblichstem  Umfange  gespart. 
Zur  Verarbeitung  des  über  die  Landesversorgung  hinaus  ver- 
bleibenden Kraftüberschusses  zur  Herstellung  von  Erzeugnissen 
aus  Wasserkräften  bietet  die  zukunftsreiche  Wasserstraße  aus- 
sichtsreiche Gelegenheit.  Die  großen  Wärmekraftwerke  der  Um- 
gebung und  der  vorgenannten  Städte  und  Verbände  sollen  in  die 
Kraftversorgung  eingeschlossen  zur  Unterstützung  und  als  Aus- 
hilfsweise dienen. 

Würde  man  die  Kraftgewinnung  nicht  nach  Norden  ver- 
legen, sondern  im  Süden  ausnutzen  und  nach  dem  Norden 
elektrisch  übertragen,  so  würde  man  zunächst  statt  der 
500  000  PS.  infolge  des  kleineren  Gefälles  im  Süden  nur  60  000 
bis  70000  PS.  gewinnen  und  durch  die  Übertragung  15  bis  20% 
davon  verlieren,  so  daß  noch  etwa  50  000  PS.  verbleiben  würden. 

Voraussichtlich  könnte  daher  statt  der  großen  Leistung  von 
500  000  bis  600000  PS.  nur  eine  Mitteldauerleistung  von  20  000 
bis  25  000  PS.  abgesetzt  werden.  Die  Kraftübertragung  in  de.in 
hier  geschilderten  Umfange  ist  daher  eine  Aufgabe,  die  sich  mit 
elektrischer  Fernübertragung  in  wirtschaftlich,  befriedigender 
Weise  überhaupt  nicht  lösen  läßt  und  nur  mit  dem  Main-Donau- 
Kanal  gelöst  werden  kann,  wenn  man  nicht  darauf  verzichten 
will. 
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Nachteile  der  Übertragung  der  Wasserkräfte. 

Die  Verschiebung  von  Wasserkräften  aus  dem  Süden  nach 
dem  Norden  hat  zunächst  auch  scheinbare  Nachteile.  Sie  bedingt 
lie  Ableitung  des  Lechs  .nach  denn  Main  und  bringt  eine  Ver- 
schiebung  im  Wasserhaushalt   der  Donau    östlich    der  Lech- 
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mündung.  Die  Benachteiligung  erstreckt  sich  auf  bestimmte 
Zeiten.  In  Bayern  können  Nachteile  ohne  weiteres  behoben 
werden.  Durch  eine  planvolle  Ausnutzung  der  Donau-Wasser- 
kräfte in  Österreich  werden  sie,  soweit  der  "Wasserentzug  dort 
noch  fühlbar  ist,  mittels  Stauanlagen  und  Seitenkanälen  mit 
den  Schilffahrtshindernissen  beseitigt,  wobei  der  Ertrag  der 
Wasserkraft  den  Bauaufwand  deckt. 

Im  Trocken  jähr  1909  wäre  der  Wasserentzug  am  empfind- 
lichsten gewesen.  In  Obernzell  wäre  anfangs  Februar  1909  z.  B. 
der  Wasserstand  von  480  cbm/Sek.  auf  425  cbm/Sek.  gesunken 
und  eine  Minderung  um  55  cbm/Sek.  eingetreten,  die  den 
Wasserstand  um  30  cm  abgesenkt  hätte.  Während  der  Hälfte 
des  Jahres,  insbesondere  aber  während  der  Zeil  des  Schiffahrts- 
hetriebes,  führt  die  Donau  unterhalb  Passau  1500  cbm/Sek. 
Wasser  und  mehr.  Die  Absenkung  würde  hier  nur  mehr  bis 
12  cm  sein.  In  keinem  der  vorerwähnten  Fälle  wird  daher  die 
Schiffahrt  durch  den  Wasserentzug  nennenswert  beeinflußt.  In 
Wien  dürfte  bei  mittleren  Wasserständen  der  Wasserentzug  noch 
eine  Absenkung  bis  zu  10  cm,  in  Budapest  eine  solche  bis  zu  4  cm 
herbeiführen,  während  auf  der  unteren  Donaustrecke  ein  solcher 
überhaupt  kaum  mehr  festgestellt  werden  kann. 

Die  der  Donau  entzogenen  Wassermengen  bereichern  den 
Wasserhaushalt  des  Rheins.  Die  Schiffahrt,  die  sich  auf  dem 
Rhein  über  den  iMain-Donau-Kanal  und  auf  der  Donau  ent- 
wickelt, kann  daher  die  Nachteile  gegen  die  Vorteile  auf- 
rechnen. Bei  der  Abwägung  überwiegen  die  Vorteile 
alle  Nachteile  für  Länder,  Schiffahrtsgesell- 
schaften und  sonstige  Interessenten,  wobei  aber 
immer  wieder  darauf  hingewiesen  werden  muß,  daß  die  Aus- 
führung des  großen  Werkes  nur  unter  Wasserüberleitung  für 
Zwecke  der  Großwasser-Kraftausnutzung  wirtschaftlich  denk- 
bar ist. 

Der  Schiffahrtskanal  als  Großkraf tvasser- 
straße.    Gemeinsame  Lösung. 

Vermeintliche  Vorrechte  der  Schiffahrt  haben  die  Wasser- 
kraftausnutzung  in  sehr  günstigen  Fällen  verhindert.  Der  Rhein 
ist  für  das  deutsche  Volk  ein  Schulbeispiel  tragischer  Art. 
Gleichwohl  steht  heute  wie  damals  fest,  daß  man  aus  wirtschaft- 
lichen Gründen  nicht  neben  dem  Flußsehlauch  zwei  Kanäle, 
einen  für  die  Schiffahrt  und  einen  für  die  Wasserkraftaus- 
nutzung anlegen  kann.  Ja,  man  darf  heute  noch  weiter  gehen 
und  behaupten,  man  soll  aus  wirtschaftlichen  Gründen  neben 
dem  Fluß  sc  hl  au  eh  überhaupt  keinen  'größeren  Kanal  führen, 
der  nicht  den  beiden  Aufgaben,  der  Schiffahrt  iind  Wassenkraf  t- 
ausnutzung,  gleichzeitig  und  zu  gleichen  Teilen  dient.  Ein 
Main-Donau-Kanal  und  noch  weniger  ein  Neckar-Donau-Kanal 
bringt  allein  als  Schiffahrtskanal  keine  genügende  Wirtschaft- 
lichkeit, sondern  Jahresverluste  von  mehreren  hundert  Millionen 
Mark.  Aus  diesem  Grunde  muß  man  zugunsten  der  Schiffahrt 
und  iaus  wirtschaftlichen  Gründen  die  Wasserkraftausnutzung 
zum  äußersten  treiben.  Im  Interesse  der  Volkswirtschaft  gibt 
es  heute  nur  einen  Weg :  Die  Vereinigung  und  gegen: 
seitige  F5  rderung  der  beiden  A«  f  gaben  „Schif  f- 
fahrt  und  Wasser  traf  t". 

Der  Kernpunkt  der  Schwierigkeiten  bei  der  gemeinsamen 
Lösung  liegt  darin,  daß  der  Wasserkraftbetrieb  eine  größere 
Wassengieschwindigkeit  als  die  Schiffahrt  erfordert.  Der  reine 
Wasserkraftkanal  muß  in  der  Main-Donau-Kanalstrecke  etwa 
200  cbm/Sek.  Wasser  fördern,  der  reine  Schiff  ahrtskanal  da- 
gegen nur  20  bis  30  cbm/Sek.  Da  nun  der  Kanalquerschnitt 
durch  wirtschaftliche  Grenzen  beschränkt  wird,  darf  eine  be- 
stimmte Wassergeschwindigkeit  nicht  unterschritten  werden. 
Andererseits  fordert  die  größere  Wassergesch  windigkeit  bei 
Schiffahrtsbetrieb  das  Ankerwerfen,  was  beim  Schiffahrtskanal 
mit  kleiner  Wassergeschwindigkeit  nicht  notwendig  ist.  Der 
Anker  in  seiner  heutigen  Form  und  Verwendung  gefährdet  die 
Dichtungsschicht  im  Kanal,  und  so  wurde  die  größere  Wasser- 
geschwindigkeit, auf  welche  der  Wasserkraftkanal  angewiesen 
ist,  abgelehnt  und  die  gemeinsame  Lösung  verworfen.  Eine 
Dichtungsschicht,  die  auf  größeren  Strecken  des  Kanals  zur 
Vermeidung  von  Wasserverlusten  nötig  werden  kann,  ist  daher 
zu  sichern,  oder  es  ist  das  Festhalten  der  Schiffe  durch  eine 
andere  Form  zu  gewährleisten.  In  einzelnen  Fällen  ist  mit  einer 
(lesch  windigkeit  auszukommen,  welche  das  Ankerwerfen  ent- 
behrlich 'macht,  womit  Haupthindernisse  beseitigt  sind.  Ein- 
fache Wasserkraftkanäle  wurden  früher  der  Selbstdichtung 
durch  den  Schmutz  der  Hochwasser  überlassen,  eine  Methode, 
die  bewährt  und  von  Bedeutung  ist.  Mau  muß  diese  Methode 
in  geeigneter  Weise  auch  auf  jenen  Wasserkraftkanal  über- 
tragen können,  welcher  der  Schiffahrt  dient  und  die  einzelnen 
Abschnitte  des  Kanals  nach   ihrer  Eigenart  behandelt. 

Ein  weiterer  wichtiger  Einwand  gegen  Wasserkraftaus- 
nutzung in  Schiff ahrlskanälen  liegt  in  der  Gefahr,  welche  den 
Kraftwerken  aus  der  Schiffahrt  und  der  Schiffahrt  aus  dem 
Betrieb  der  Kraftwerke  droht.  Um  darüber  hinwegzukommen, 
legt  man  in  der  Nähe  der  Gefällstufen  auf  eine  Länge  von 
0.5   Iiis   1.0  km   zwei   Kanäle,  einen  für  Schiffahrt  und  einen 


für  Wasserkraft  an  und  zweigt  die  Wasserkraft  von  der  Schiff- 
fahrt auf  kurze  Strecken  durch  Umgehung  der  Kraftwerke  ab. 
Damit  wird  der  Schiffahrtsbetrieb  an  den  Schleusen  ins  Still- 
wasser verlegt. 

Um  den  Schiffahrtsbetrieb  wirtschaftlich  zu  gestalten,  muß 
die  Zugkraft  zur  Beförderung  der  Schiffe,  der  sogenannte 
Trossenzug,  möglichst  klein  sein.  Starke  FMeßgeschwindig- 
keitcn,  enge  Querschnitte,  ungünstige  Verhältnisse  zwischen 
Kanal-  und  Schiffsquerschnitt  und  höhere  Fahrgeschwindig- 
keiten wirken  auf  die  Zugkraft  ungünstig  ein.  Als  mittlere 
Wassergeschwindigkeit  wird  ein  v  =  0,75 m/Sek./2,7  km/Std.  iu 
Rechnung  'gestellt..  Diese  Geschwindigkeit  ist  nur  bei  Voll- 
wasserführung  vorhanden;  bei  kleinerer  Wasserführung  und  bei 
Wasser  auf  speicnerun  g  gehfrsie  zurück.  Die  Wassergeschw.  ldlft: 
keit  v  und  das  Verhältnis 

Kanalquerschnitt 
—  Schiffsquerschnitt 
sind  für  den  Schiffswiderstand  und  Kraftverbrauch  beim  Kanul- 
verkehr  ausschlaggebend. 

Das  Verhältnis  zwischen  Kanal-  und  Schiffsquerschnitt  ni 
ist  aus  der  Zahlentafel  1  ersichtlich: 


Zahlentafel  1 
mit  den  Abmessungen  und  Vergleichswerten  für  die  Großschiffahrt. 

Regel:  1200  ToDnenschiffahrt,  Schleppzug  mit  2  Kähnen  und  1  Schlepper. 


il  ain- 

Main-Donau-  K  anal 

Donau- 

m>t  Großwasserkraft 

i- 

<D 
<E3 

Bezeichnung 

Kanal  mit 

Dimension  • 

Klein.. 
Wasserkraft 
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a 

b 

c 

(1 

1 

Kanalquerschnitt  fk 

108,40 

200,00 

1.  Alibi  £OU,UU 

qm 
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Durchfließende 

W  D  Q C At"m  ATI  CA  Om 
11  ÖSiCiUJDUgD  *q£Uj 

25,00 

150.00 

i  Mitt.200,00 

3 

Vorhandene  Wasser- 

0.23 

0,75 

0.75 

m  sek. 

geschwindigkeit  vk 

(0.83) 

(2.70) 

(2.7) 

(km/st.) 

4 

Verhältniszahl  m  — 

Kanalquerschnitt 
Schulsquerschnitt 

4,72 

8.70 

10.8  u.  13,40 
i.  Alitt.  12.10 

5 

AbsoluteSchiffsreise- 
geschwind igkeit  zu 

Berg  pro  Stunde  .  . 

4,00 

4,00 

4.00 

km/st. 

6 

RelativeSchiffsreise- 

geschwindigkeit  zu 

4,00+0.834.00+2.70 

4.00  +  2.70 

Berg  pro  Stunde  .  . 

=  4,83 

=  6.70 

=  6.70 

7 

AbsoluteSchiffsreise- 
geschwindigkeit  zu 

Tal  pro  Stunde  .  . 

6,00 

6,00 

6,00 

n  A 

8 

EtelativeSchife-reise- 

geschwindigkeit  zu 

6,00—0,83 

6.00-2.70 

6.00  -2,70 

Tal  pro  Stunde  .  . 

=  5.17 

=  3.30 

=  3.30 

9 

Erfoiderlicher  Tros- 

senzug bergwärts  . 

"  0,90 

1,30 

1.16 

kg/t 

10 

Erforderlicher  Tros- 

senzug talwärts  .  . 

0,68 

0.25 

0,22 

11 

Mittlerer  Trossenzus: 
kg/t*J  

0,9+0.68 

1,30+0.25 

1.16+0.22 

2 

.  2 

2 

=  0,79 

=  0.77 

=  0.70 

12 

üaschinenstärke  für 
einen  Schleppzugm. 
zwei  1200  Tonnen- 

250 

300 

300 

P.  S.**) 

Eine  rein  betriebs-  und  wirtschaftstechnischc  Frage  ist  es* 
Iiis  zu  welcher  Geschwindigkeit  man  gehen  soll,  um  für  den 
erforderlichen  Schiffszug  nicht  zu  große  Leistungen  ;:u  be- 
kommen. 

Bei  0,75  Fließgeschwindigkeit  wird  man  bergwärts  6.70  k m 
Schiffszug  in  der  Stunde  entwickeln  und  infolge  der  Gegen 
Strömung  4  km  stündlich  fahren,  talwärts  dagegen  3.30  km  in 
der  Stunde  entwickeln  und  dabei  6  km  in  der  Stunde  vorwärts 
kommen. 

Die  drei  Hauptfragen:  Wassergecschwindigkeit,  Kaual- 
dichtung  und  Kraftaufwand  für  den  Schiffszug  sind,  wie  au? 
dem  Vongesagten  hervorgeht,  so  zu  lösen,  daß  die  Schiffahri 
durch  die  Wasserkraft  nicht  behindert  wird.  Die  gemeinsanu 
Lösung  beider  Aufgaben  bringt  aber,  abgesehen  von  den  Ein- 
sparungen bei  Anlage-  uul  Betriebskosten,  beiderseitige  tech- 
nische Vorteile.  Es  s'M  hier  nur  daran  erinnert,  daß  die  Schiff- 

*)  Ist  im  Wasserkraftkanal  infolge  der  größeren  Querschnittsverbältnissi 
nicht  grüßer  als  im  Kanal  ohne  Oroßwasserkraftausnutzunsr. 

**■>  Die  größere  Leistung  ist  des  hiiheren  Zuges  bei  der  Bergfahrt  halber  aSug 
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fahrt  bei  Frostwetter  auf  einem  Wasserkraftkanal  wesentlich 
länger  aufrecht  erhalten  werden  kann  als  auf  einem  Schiff- 
fahrtskanal, und  daß  umgekehrt  die  Schiffahrt  auf  einem 
Wasserkraftkanal  eine  Eisbildung  erschwert,  wenn  nicht  über- 
haupt unmöglich  macht.  Die  Schiffahrt  wird  durch  den  Ver- 
kehr, den  die  Erzeugnisse  der  Wasserkraft  'bedingen,  belebt,  und 
anderseits  wird  die  Arbeit  der  Wasserkräfte  durch  die  billige 
Rohstoff-  und  Erceugnisabfuhrmoglichkeit  verbilligt  und  er- 
leichtert. 

Die  Betriebsweise 
auf  dem  Mai  in  -  Donan-Kanal. 
Für  die  Wasserkraftausnutzung  in  Schiffahrtskanälen  ist 
es  keineswegs  gleichgültig,  welcher  Art  die  in  die  Kanäle  ein- 
gebauten Kraftwerke  sind.    Es  ist  ein  Unterschied,   ob  die 


Bauliche   Maßiuahm e  n  iür  die  Main-Donau- 
Großkraftwasserstraße. 

Vom  Rhein  über  Frankfurt  aufwärts  bis  Asch  äffen  bürg  ist 
der  Main  bereits  für  Großschiffabrt  eingerichtet.  Von  Regens- 
burg  abwärts  ist  die  Donau  ebenfalls  als  Großschiffahrtsweg 
ausgebaut,  doch  ist  die  Strecke  noch  für  das  1200-Tonnen-öchüf 
zu  erweitern.  Für  das  große  Werk  kommen  daher  folgende 
Aufgaben  in  Frage: 

a)  Fortsetzung  der  Main-Kanalisierung  unter  Wasserkraft- 
ausniutzung  von  Aschaffenburg  aufwärts  bis  Bamberg,  für 
die  voin  Bayern  und  vom  Reich  bereits  Mittel  bewilligt  sind; 

!>)  Bau  eines  Verl  »indungskan  als  von  [Bamberg  über  Nürnberg 
bis  Kelheim   a.  d.  Donau  mit  GroßwasseTkraftausnutzung, 


Zgk 
Mg/t. 
netto 

2,0 


_  1  9<mcLii-9\[cdn-9{anaC  m*Mj? 

200mt  v*Q.75mU 
3  0Cana£         -  ßanSozy  m*  10.80 
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Abbildung  5.  Zugkraft  (Trossenzug)  in  kg  t.  netto  für  Bootszug  abhängig  von  der  Geschwindigkeit. 


Kraftwerke  für  Betriebe  mit  wechselndem  Strombedarf  (Be- 
darfsstromlieferumg)  oder  für  nach  Belieben  vom  Kraftwerk 
versorgte  Stromverbraucher  (Verbrauchsstromlieferang)  ar- 
beiten. Bei  Wasserkraftausnutzungs-Anlagen  am  Main-Donau- 
Kanal  mit  der  großen  Kraftleistung  sied  alle  Aufgaben  zu 
befriedigen.  Aus  diesem  Grunde  muß  das  mit  Schwankungen 
austretende  Wasser  bei  Spitzenleistung  in  den  aufnahmefähigen 
Wasserbecken  und  Kanälen  wieder  ausgeglichen  werden.  Die 
dem  Kanal  entlang  angeordneten  Wasserkraftwerke  werden 
dazu  in  einzelne  selbständige  Gruppen,  und  die  Gruppen  selbst 
wieder  in  Serien  unterteilt.  Diese  Werke  unterscheiden  sich  in 
Ausgleichskraftwerke,  Speiche  r'k  r  a  f  t  w  e  r  k  e 
und  Ve  r  b  r  a  u  c  hsk  r  a  f  t  we  r  k  e.  Sie  werden  plangemäß 
angeordnet,  ferner  wird  mit  dieser  Einrichtung  in  das  Kanal- 
system Ordnung  gebracht  und  das  Arbeiten  planvoll  geregelt. 


dieser  bildet  gleichzeitig  die  spätere  Verbindung  für  -i.-;i 
Weser-Werra-Kanal  nach  Bremen  zum  Mittellandkanal; 

c)  B>au  eines  Wasserzubringer-Kanals  vom  Lech  bis  zur 
Scheiitelhaltung  des  Main-Donau-Kanals,  gleichzeitig  für 
Schiffahrtszwecke  (675-Tonnen-Schiff)  und  zur  Uberleitung 
des  südbayerischen  Wasserüberschusses; 

d)  Ausbau  der  Donau  von  der  Mündung  des  Main-Donau- 
Kanals  bei  Kelbeim  über  Regensburg-Passau  bis  zur 
Lamdesgrenze  unter  gleichzeitiger  Wasserkraftausnutzung. 
eine  Aufgabe,  für  die  ebenfalls  bereits  von  Bayern  und 
vom  Reich  Mittel  bewilligt  sind; 

e)  die  Regulierung  des  Wasserhaushaltes  durch  Kraftwerk" 
und  Speicheranlagen. 


Seite  168 


ZEITSCHRIFT  FÜR  BINNEN  -  SCHIFFAHRT 


Heft  9  —  1921 


Linienführung  des  Kanals. 

flflür  die  Linienführung  des  Main-JJonau-Kanals  äst  ein  Weg 
gewählt,  der  von  Aschaffenburg  aufwärts  im  Flußlauf  des 
Mains  bis  Würzburg  führt,  unterhalb  Würzburg  von  diesem 
durch  das  Werntal  abzweigt  und  dann  über  Bamberg  (wo  einst 
der  Weser- Werra-Kanal  einmündet),  Nürnberg  und  Beilngries 
bis  Kclhciim  a.  d.  Donau  seinen  Weg  nimmt.  Die  Kanalführung 
besitzt,  vom  Rhein  (Mainz)  ab  gerechnet,  bis  Begensburg  eine 
wdrtkliche  Länge  von  427  km  und  eine  Betriebslänge  von  650  km. 
Die  für  eine  Großw.asserstraße  außerordentMob  wichtige 
Ilöhenentwicklung  kennzeichnet  sich  durch  einen  flachen  Auf- 
und  Abstieg  sowie  durch  eine  mäßige  Scheitelhöhe  vor 
409.50  m  ü.  M. 

Speise-  und  Nutz  w  a  s  s  e  r  meng  e. 

Dem  Lech  soll  eine  Wassermenge  bis  150  chm/ßek.  ent- 
nommen werden.  Dazu  kommen  von  der  Wasserführung  des 
Mains  bis  zu  100  cbm.  Außer  dem  im  Mutterbett  verbleibenden 
Restwasser  gehen  für  die  Kraftausnutziung  jene  Wassermengen 
verloren,  welche  für  den  Schleusenbetrieb  notwendig  sind. 
Zwei  Drittel  des  Schleusenwasisers  sollen  für  Kraft  zurück- 
gewonnen werden. 

Die  dann  für  die  Kraftgewiimung  zur_  Verfügung  stehende, 
mittlere  Nutzwassermenge  ist  aus  einem  Zeitraum  von  14  Jahren 
(1905/18  ohne  Berücksichtigung  der  Stauraumwirkung  mit 
Abzug  des  Verlustwassers  in  der  nachstehenden  Zahlenta.fel 
zu  sairaracn  ges  te  11t. 


Streckenbezeichnung 

Ausbauwasser- 
menge 

Qa 

Mittlere 

Nutzwassermenge 

Qn 

Nürnberger  Steilslrecke  .... 

150  cbm/sek. 

100—120  cbm/sec. 

Würzburger  Mittelgefälle  .  .  : 

230 

150 

Frankfurter  Flachgefällstrecke 

300 

200—230 

Diese  Wassermengen  sind  auf  den  mittleren  Teil  der  Ab- 
schnitte beizogen  und  Jahresmittel wiassermengen. 

Roh-  und  N  u  t  z  g  e  f  ä  1 1  e. 

Für  -das  Gefälle  sind  drei  Höhen   maßgebend : 
Die  Wehrstelle  am  Lech  bei  Meitingen  mit  ....    424,80  ü.  M. 
Die  Scheitelhial tunig  auf  der  Wasserscheide  mit  . .    409,50  „  ,. 

Die  Wusserhöhe  des  Rheins  bei  Mainz  mit    81,80  „  „ 

bzw.  des  Mainz  bei  Hanau  mit    100,00  „  ., 

Das  Rohgefälle  von  der  Lechanzapfung  bei  Meitingen 

bis  zur  Scheitelhaltung  ist  424,80  —  409,50  =  15,30  m 
das  Rohigefälle  von  hier  bis  Hanau  409,50  —  100.00  =  309,50  .. 
und  das  Gefälle  von  dort  bis  zum  Ithein  bei  Mainz 

100,00  —  81,80  ==     18,20  „ 
Das  gesamte  Itohgefälle  von  der  Lechanzapf ung  bis 

zur  Mündung  in  den  Rhein  ist  daher    343,00  m 

Davon  gehen,  wie  in  der  späteren  hydraulischen  Berech- 
nung nachgewiesen  ist.  insgesaant  14.25  m  verloren,  so  daß  als 
nutzbares  Gefälle  Hn  343,00—14,25  =  328,75  m  verbleiben.  Die 
nutzbare  Gefällshöhe  wird  in  einzelnen  Gefällsstufen,  deren 
Höhe  und  Lage  sich  in  der  Mehrz.ahl  der  Aufteilung  des 
Schiffahrtskanals  anpaßt,  ausgenutzt. 

Die  Zahl  der  Gefällsstufen  geiit  aus  folgender  'Zusammen- 
stellung hervor: 

Zusammenstellung  der  geplanten  Gefällsstufen. 


Strecken- 
Bezelchnnnar 


Art 


a)  Zubringerkanal  für  das  675  t  Schiff 

b)  Main-Donaudvanal  für  das  1200t  Sellin" 
Scheitelhaltung  bei  Weißenburg  b. 

Roth  a.  S  

Roth  —  Nürnberg  —  Bamberg  .... 

Bamberg  —  Weinfeld  

Wernftild — Aschatl'enburg  ......  \ 

Aschaffenburg —  Rhein  f 


Kanal 


Fluß- 
st  recke 


Zahl  d.  GefaMlsstutVn  für 


Schiffahrt  Wasserkraft 


5 
12 
10 
10 
12 


50 


32 


Das  Ergebnis  der  Kraf t.leist ung  für  die  einzelnen  Strecken- 
abschnitte geht  aus  der  nachstehenden  Zahlentafel  hervor. 


Streckenbezeichniing 


a)  Zubringerkanal: 
Anzapfungsstelle  bei  Mei- 
tiugen  bis  zur  Scheitel- 
baliuDg  


b)  Main-Douau-Kanal: 
Scheitelhaltung  üb.  Nürn- 
berg bei  Bischberg  unter- 
halb Bamberg  mit  Zu- 
flüsse   


Bischberg  bis  Wernfeld  a. 
Main  .  .  .'  


108.00 
100.00 

Wernfeld  bis  Frankfurt  .  .  200,00 
Gesamtleirtung  der  Wasserkraft  im 
Dazu  Wasserkraft  auf  der  Donau 


Strecken- 
änge 


Koh-  Nutz-  iMittl  Nutz 
Gefälle  gefälle '  wasser 

H    !    Hn    |  Qn 


km 


m 


ebni/sek. 


70,00    15,30    11,40  100,00 


Kraft- 
leistung 

Nn 


Zubringer- 
kanal 


178,20  174.05  i 
78,00  75.70 


100/120 


150,01 
dazu 
Mainrestwasser 
|  69,00    67,60  180/250 

Main-Donau-Kanal  rund 
von  Kelkeim  bis  Passau 


PS. 


11.800 


11.800 


196,200 

118  000 

6  000 
148  300 


480  000 
86  000 


566  000 
100  000 


660  000 


und  die  spätere  Erweiterung  und  Vergleichmäßigung  mit 

Summa  rund 

Verwertung  der.  Wasserkraft. 

Die  Kraft  soll  in  der  Haniptsache  zur  Uberlandversorguug. 
zur  Eisenbahnelektrisierung  und  darüber  hinaus  für  industrielle 
Zwecke  verwendet  werden.  Das  ist  die  teste  Hilfe  aus  der 
Kohlennot  und  die  günstigste  Venwertung.  Mit  der  Eisenbahn- 
elektrisierung  werden  für  jede  kW-Stunde  1,8  bis  3,0  kg  Kohle 
gespart.  Bei  dem  mit.  Kondensation  arbeitenden  Dampfbetrieben 
der  Uberlandwerke  kommt  eine  Einsparung  von  0.9  bis  1.5  kg 
Kohle  für  1  kW-Stunde  in  Frage.  Die  Elektrisierung  der 
Bahnen  und  der  Dampfauspuffbetriebe  ist  die  vordringlichste 
Aufgabe.  Für  diese  Zwecke  eignen  sich  die  Wasserkräfte  am 
Main-Donau-Kamal  infolge  ihrer  Spitzendeckungs-  und  Speiche- 
rangsmöglichkeit Sommers  und  Winters  und  infolge  der  Zu- 
sammenschliißmöglichkeit  mit  dem  bereits  vorhandenen  Wärine- 
kraftanlagen  großer  Städte  wie  Mainz,  Wiesbaden.  Darmstadt. 
Frankfurt,  Kassel  u.  dergl.  in  hervorragender  Weise. 

Der  Überschuß  an  Kraft  kann  zur  Herstellung  von  Erzeug- 
nissen für  den  Bedarf  des  Volkes  dienen.  Die  hervorragende 
Lage  der  Wasserkräfte  an  einer  zukunftsreichen  Wasserstraße 
neben  erstklassigen  Elsenbahnstrecken  in  der  Nähe  der  Roh- 
stoff vorkommen  inmitten  des  arbeitsfreudigen  Frauken  und 
Hessenvolkes  läßt  auch  die  Verwertung  von  Ubersohußkräftcu 
a  us  si  ch  t  s  v  ol  1  er  s  c  he  i  n  e  n . 

B  e  n  ö  t  i  g  t-  D  e  u  t  s  c  h  1  a  n  d  noch  die  großen  Wass'fr« 

k  r  ä  f  t  e? 

Die  deutsche  Industrie  und  Volkswirtschaft  war  auf  Kohle 
eingestellt  und  konnte  deshalb  in   den  letzten   Jahren  nicht 
durchhalten.    Der  Kohlenmangel  dauert  hoch  Jahrzehnte.  Bis' 
dorthin  besteht  Mangel  an  Kraft. 

Unmöglich  kann  daher  nach  wie  vor  die  deutsche  Wasser- 
kraft unbenutzt  zu  Tal  laufen,  während  Kohle  und  Betriebskraft 
mangelt,  der  aus  Wasserkraft  herstellbare  Stickstoff  für  die 
Düngung  des  Ackers  fehlt,  das  Volk  hungert  und  Arbeiter  wegen 
Arbeitsmangel  beschäftigungslos  sind. 

Mindestens  100  000  Mann  sind  notwendig,  um  die  Kohlen, 
die  durch  Ausnutzung  der  Wasserkräfte  an  der  Main-Donau- 
Wasserstraßo  gespart  werden,  jahraus,  jahrein  zu  fördern.  Ihre 
Arbeit  leistet  der  Volkswirtschaft  nur  eine  Nothilfe.  Mehr 
als  hundert- Millionen  Arbeitsseh ächten- -werden  alljährlich  im 
Bergbau  geleistet,  um  Bayerns  Großwasserkräfte  nicht  benutzen 
zu  müssen. 

Jene  Kohle,  die  durch  die  Großwässerkräfte  Bayerns  er- 
setzt werden  könnte,  hat  zurzeit  einen  Inlandswert  von  jähr- 
lich mindestens  5  Milliarden  Mark  und  einen  Arbeitswert  von 
jährlich  mindestens  1,2  Milliarden  Arbeitsstunden. 

Einen  entsprechenden  Betrag  in  Gold  kann  Deutschland 
jährlich  durch  Erschließung  seiner  Wasserkräfte  und  Frei- 
machung der  Kohle  für  andere  Zwecke  beschaffen.  Rohstoffe 
dafür  eintauschen  und  wirtschaftliche  Fesseln  lesen. 

Kosten   und  Wirtschaftlichkeit. 

In  nachstehender  Zahlentafel  sind  die  Anlagekos  teu.  die 
Zuschläge  und  die  Jahreskosten  zusammengefaßt.  Die  Kosten 
der  kW-Stunde  sind  für  Bedarfsstrom  der  Eisenbahnelektri- 
sierung und  Uberlandversorguug  (Preislage  1925)  zu  15  und 
30  Pf.  für  industrielle  Zwecke  zu  10  Pf  .-gerechnet.  Die  Brenn- 
stoffkosten stellen  sich  heute  für  Eisenbahnbetriebe  auf  60  bis 
80  Pf.  pro  kW-tStunde  und  für  Uberlandzwecke  auf  40  bis  50  Pf. 
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Main-Douau-Kanal  und  Donau  von  Kelheim  bis  Passan 


Uegenstaiiil 


Millionen  Mark 


Ohne 
Großwasserkraft 

Mit  Großwasserkraft 

Vor- 
kriegs- 
preise 

Zehnfache 

Ver- 
teuerung 

1  Zehnfach« 

a)    Leistung  der  Anlage 


Anlagekosten  .  . 

Jakieskosten  .  . 

Jahreseinuahmen . 

Abgleichung: 
Jahreseinnahmen 
Jahresausgaben 


108  000  PS 
540MÜ1.  KWst 

äKWst. 
3,3  Pf 
684,80 


42,15 
25,82 


ä  KWst. 

35  Pf. 
6848,00 
408,52 
212.00 


566  000  PS. 

3200  Millionen  KWst. 
äKWst.i  ä  KWst. ,  ä  KWst. 
3.3  Pf.     30  Pf.      15  Pf. 
960.00|  9600,00  I  9600,00 

58,001  560,00 !  590,00 
120,20  1040,00  560,00 


25,82  212,00  i,  120,20  1040,00 
42,15i  408,52j  58;00,  560,00 


590.00 
660.00 


3,13  196,52 
Jahres  -  Verlust 


62,20;  480,00  j  30,00 
Jahres-Gewinn 


Donau  von  Ulm  bis  Kelheim 


Preise  in  Millionen 


Gegenstand 


Vorkriegs- 
preise 


Zehnfache 
Verteuerung 


Wasserkraftleistung  160  000  PS 

900  Millionen  KWst. 


Anlasekosten : 


320,00 


Jrirag  der  Wasserkraft,  800  Millionen 
KWst.  ä  3,3  u.  15  Pfg)  .;  

ürtrag  der  Schiffahrt  

'Ans  und  Tilgung  5,25%  

Jnterhalt  und  Betrieb  

Jnterhalt  und  Betrieb  d.  Wasserkraft  .  . 
Sur  Reserve   

Jahteskosten: 

Jahres  verlust: 
Jahresgewinn : 


3,3  Pfg. 

26,40 
2,20 


3200,00 


15  Pfg. 

120,00 
10,00 


28,60 


16,80 
1,80 
1,40 
0,50 


130,00 


168,00 
18,00 
9,00 
5,00 


20,50 


200,00 


8,10 


70.00 


Bit  Wert  der  elektrischen  Kraft  der  Main-Donau- 
iVasserstraßen  in  Kohle  gerechnet  ist  jährlich  2  Milliarden 
tfark.  Vom  SiandpuÄt  der  Kohlenersparung  aus  werden 
laher  die  Aufwendungen  in  wenigem-  Jahrzehnten  -angetragen. 
Die  Erträgnisse  des  Werkes  tilgen  im  ersten  Ausbau  der 
(peicherfäihigen  Großwasserkraft  die  Aufwendungen  und 
mngen  in  der  Erweiterung  Überschüsse. 

Mitte  1.  b  «Schaffung. 

Zur  Durchführung  des  Main-Bonau-dvanais  mit  der  Gruß- 
wasserkraftausnuteung  sind  unter  zehnfacher  Verteuerung 
gegenüber  den  Vorkriegspreisen  gerechnet, 

10  Milliarden  Mark 

ml  für  den  Ausbau  der  Donau-Wasser- 
straße Bayern    aufwärts  .bis  Ulm  _  eben  - 

falls  mit  den  Wasserkräften  2 'Milliarden  Mark 

insgesamt  also:  .1.2  Milliarden  Mark 
Korderlich.  Aus  dem  Ertrag  der  Wasserkräfte  werden  diese 
getilgt  und  heimbezahlt.  Je  nachdem  der  Preis  für  die  kW- 
Stunde  höher  oder  (geringer  angesetzt  wird,  wird  die  Tilgung 
beschleunigt  oder  hinausgeschoben.  Die  Tilgung  soll  in 
20  Jahren  durchgeführt  sein. 

An  Stelle  des  Zinses  und  der  Tilgungsquote  könnten  die  be- 
teiligten Gesellschafter.  Reich  und  Länder  teilweise  oder  ganz 
jährlich  bestimmte  Kraftleiistunigen  in  -kW^Stunden  dem  Werk 
zu  -festgesetzten  Preisen  entnehmen,  .selbst  arbeiten  oder  ver- 
arbeiten lassen  und  so  die  Geldwirtschaft  entlasten. 


W 


b  ringt   also  eine  H  ö  c  h  s  tentwdcklung 
künftigen  M  a  i  n  -  D  o  n  a  u  -  K  a  male  s? 


des 


Der    Main-Donau-Kanal    bringt    die  Groß.wasserstral.'x-u 
Verbindung  vom   Rhein  zur  Donau,   den   Handelsweg  von  der 
Nordsee  durch  Mitteleuropa,  den  Balkan  zum  Schwarzen  Meere. 
Er  schließt  die  Länder  an  der  Donati  und  jene  am  Rhein  an- 
einander und  bringt  nach   der  Denkschrift  des  Main-Donau- 


Stroinveiibandes  im  Kanalgebiet  allein  einen  Frachten  verkehr 
von  5,  später  10  Millionen  Tonnen  jährlich.  Darüber  hinau- 
aber  bildet  der  Main-Donau-Kanal  die  Grundlage  zum  ein- 
stigen Weser- Werra-Kanal  und  den  Anschluß  dafür  von  Ham- 
berg aus  zur  Donau. 

Für  die  deutsche  Volkswirtschaft  erschließt  der  Main- 
Donau-Kanal  die  Erzlaiger  des  bayerischen  Jura  auf  der  ganzen 
Länge.  Diesen  Erzlagerstätten,  die  einen  Vorrat  von  1800  bia 
2000  Millionen  Tonnen  (wovon  etwa  £00  Millionen  Tonnen  auf 
Württemberg  entfallen)  aufweisen,  kann  mit  d<"m  Kanal  der 
zur  Verhüttung  erforderliche  Koks  zugeführt  werden,  während 
andererseits  Erz  auf  dem  Wasserwege  nach  den  rheinisch-wesl 
fälisohen  Hüttenwerkern  verfrachtet  werden  kann. 

Darüber  hinaus  schneidet  der  Kanal  noch  die  Lagerstätten 
der  Mangan-,  Blei-  und  Vitriolerze  der  Oberpfalz,  deTen 
Ockererdevorkommen,  die  wertvollen  Tonlager,  die  zum 
Thomasprozeß  verwertbaren  Schichten  des  Malms.  die  frän 
ki  sehen  Lagerstätten  des  Muschelkalkes  und  des  .Sandsteines, 
sowie  die  pfälzischen  Flußspate  und  Quarze  so  an,  daß  deren 
Verfrachtung  zu  Wasser  möglich  wird.  Der  neue  Wasserweg 
erschließt  ferner  die  KeJheimer  und  Solnhofer  Steinbrüche,  das 
Material  für  Lithographie  und  Fußbodenbelag:.  Außerhalb 
Bayerns  werden  durch  die  Main-Donau-Wasserstraße  die  Erz." 
Steiermarks  für  rheinisch-westfälische  Hütten  und  umgekehrt 
für  steierische  Hütten  die  reinisoh-westfä tischen  Kohlen  er- 
schlossen, womit  die  Eisenversorgung  Deutschlands  und  Öster- 
reichs durch  Tausch  von  Kohle  gegen  Erz  und  Erz  gegen  Kohle 
unterstützt  wird.  Den  weitaus  größten  Ertrag  ab.er 
bringen  die  Groß  Wasserkräfte,  welche  zusammen 
eine  Leistung  von  vorerst  480  000  PS.  aufweisen  werden.  Dazu 
koimmen  die  an  der  Donau  zwischen  Kelheim  und  Passau  an- 
fallenden Kräfte  mit  insgesamt  86  000  PS.,  und  von  Kelheim 
aufwärts,  wenn  die  Donau  für  Wasserkraft  und  Schiffahrt  aus- 
gebaut wird,  weitere  140000  PS.,  so  daß  also  rund  700  000  PS. 
erschlossen  werden.  Mi  t  de  r  Durchführung  d e  r  M  a  i  n  - 
Donau-Wasserstraße  in  Bayern  wird  daher 
eine  Gesamtleistung  von  vorerst  560  + 140  = 
700  000  PS.  und  später  eine  solche  von  8000  0  0 
PS.   im   Jahresmittel   gerechnet  gewonnen. 

Zum  Umfang,  zur  Bedeutung  und  zur  Lage  der  Kräfte 
am  schiffbaren  Kanal  und  an  der  schiffbaren  Donau  kommt 
noch,  daß  zu  ihrem  Betrieb  im  Gegensatz  zur  Wärmekraft  (die 
Kohle  verbraucht)  keinerlei  Stoffe  nötig  sind,  daß  sie  mit  ge- 
ringstem Aufwand  jahraus,  jahrein  ihre  Leistung  vollziehen 
und  sich  in  Jahrhunderten  und  Jahrtausenden  nie  erschöpfen. 
Wohl  keine  Arbeit  des  Landes  kann  daher  so  dauernde  und 
unvergängliche  Werte  schaffen  wie  die  Durchführung  der 
Main-Donau-Wasserstraße  im  Zusammenhang  mit  einer 
Wasserkraft ausniutetwig  in  allergrößtem  Umfange. 

S  c  h  1  u  ß  w  ort: 

Das  wären  die  Grundzüge  der  Höchstentwicklung  der 
Miain-Donau-Wasserstraße  für  Wasserkraf  tausnutzung  und 
Binnenschiffahrt.  Im  Zusammenhang  mit  der  Verbindung  des 
Rheins  über  den  Main  zur  Donau  und  mit  dem  Ausbau  d<  r 
oberen  Donau  bis  zum  Bodensee  steht  später  der  Weser- 
Werra-Main-Kanal,  der  den  gesichertsten  Binnenverkehr  von 
der  Donau  nach  dem  Norden,  den  Nordseehäfen  und  eine  Ver- 
bindung mit' Mitteldeutschland  unter  Kreuzung  seiner  W  as  se  i"  - 
s  t  ra  ßen  gew  äh  r  lei  stet . 

Fassen  wir  das  Ergebnis  des  Gesaigten  zusammen,  so  ergibt 
sich,  daß  die  Main-Donau-Wasserstraße  in  ihrer  Höchst- 
entwicklung und  mit  dem  großen  Ertrag  aus  den  Wasserkräften 
das  Rückgrat  für  die  deutsche  Binnenwasserstraße  vom  Norden 
nach  dem  Saiden  mit  dem  Ziel  Nordsee  —  Mittelland- 
kanal —  Rhein  —  Main  —  Donau  und  B  o  d  e  n  s  e  <■ 
(an  den  Deutschland,  Österreich,  die  Schweiz  'und  Frankreich 
grenzt)  —Donau  —  Schwarzes  Meer  bilden  m  u  ß  und 
daß  deren  Wirtschaftlichkeit  durch  den  Ertrag  der  großen 
Wasserkräfte  dauernd  sichergestellt  wird. 

Vom  Standpunkt  der  deutschen  Volkswirtschaft  aus  wird 
damit  die  schleunige  Durchführung  der  Main-Donau-Wasser- 
straße unter  Ausnutzung  großer  Wasserkraftleistungen  eine 
volkswirtschaftliche  Notwendigkeit.  Von  der  Befriedigung  der 
Forderungen  aus  dem  .Friedensvertrag  hängt  es  ab.  ob  weitere 
Landesteile  dem  deutschen  Volke  zur  Verfügung  bleiben  oder 
nicht.  Jede  Entlastung  der  Kohlen-  und  Wärmewirtsehaft 
dient  daher  zur  Sicherung  und  Erhaltung' des  deutschen  Landes. 
Je  mehr  sich  Deutschland  von  der  Kohle  unabhängig  macht, 
um  so  leichter  gelingt  die  Erfüllung  des  Friedensvertrages  und 
die  Erhaltung  seines  Bestandes.  L ob e n s i n t e r e s s o n  des 
deutschen  Volkes  f  o  r  d  e  r  n  d  a  h  e  r  d  i  e  s  c  h  1  e  u  n  i  g  o 
A  u  s  n  u  t  %  w  n  g  d  e  r  W  a  s  s  e  r  k  r  a  f  t  g  e  w  i  n  n  u  n  g  s  m  ö  g  - 
1  i  c  h.  k  e  i  t  e  n  beim  A  u  s  b a  u  d e r  M a  i  n  -  D o n  a  u 
W  asser straß e. 

Die  Main-Douau-Wasserstraß"  ist  in  Angriff  genommen. 
Die  diafür  zur  Verfügung  gestellten  Mittel.  60  bzw.  100  Miliin- 
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nen,  gewährleisten  alber  nicht  die  Durchführung  in  einer  Zeit, 
die  für  den  Wiederaufbau  und  für  die  Beschäftigung  weiter 
Volksk reise  dm  schwierigen  Zeitverhältndesen  in  Frage  kommt. 
Dafür  müssen  1,5  bis  2  Milliarden  Mark  jährlich  zur  Verfügung 
sein.  Datfür  ist  aber  noch  weitgehendste  Aufklärung  notwendig. 
Wer  sollte  für  diese  mehr  berufen  sein,  als  der  Zentralverein 
für  deutsche  Binnenschiffahrt?  Ich  meine,  wenn  irgendein 
l'roblem  je  mit  Nachdruck  vertreten  werden  konnte,  so  ist  es 
das  Problem  der  „Main-Donau-Wasserstraße".*) 

Der  Schaden,  welcher  der  deutschem  Volkswirtschaft  aus 
der  Nichtdurchführumg  entsteht,  berechnet  sich  in  dem  nächsten 
40  Jahren  auf  50  Milliarden  Mark.  Man  sage  nicht,  es  fehlen 
uns  die  Mittel.  Stehen  uns  die  Mittel  für  die  Verluste  zur  Ver- 
fügung, -so  müssen  sie  auch  für  produktive  Arbeit  gefunden 


Sache  der  maßgebenden  Männer  ist  es,  das  Main-Do  nau- 
Problera  für  Großwasserkraftausnutzung  und  Großschiffahrt  zu 
lösen  und  unserer  Nachwelt,  der  wir  fast  unerschwingliche 
Schulden  hinterlassen,  auch  eine  dauernde  Quelle  wirtschaft- 
lichem Seigens  zu  erschließen.  Dazu  beizutragen  und  Sie  zur 
Mitarbeit  zu  gewinnen,  soll  Aufgabe  des  heutigen  Vortrages 
sein. 

Vorsitzender  spricht  dem  Vortragenden  für  seine  hochinter- 
essanten Ausführungen  den  lebhaften  Dank  der  Versammlung 
aus  und  stellt  den  Vortrag  zur  Diskussion. 

Geheimrat  de  Thicrry:  Der  hochinteressante  Vortrag 
gibt  uns  einen  guten  Einblick  in  die  Aufgaben  der  nächsten 
Zeit.  Es  ist  zweifellos  von  größter  Bedeutung,  durch  Gewinnung 
von  elektrischer  Energie  den  Bau  vom  Wasserstraßen  zu  ermög- 
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Abbildung  6.  Darstellung  der.  .Wirtschaftlichkeit. 


werden.  Das  Volk  braucht  Arbeitsgelegenheit.  Es  gilt,  die 
Arbeitskräfte  richtig  zu  verteilen,  einzelne,  micht  ertragreiche 
Arbeitsgebiete  aufzugeben  und  auf  ertragreiche  Arbeit  umzu- 
stellen. Die  Arbeitsfreudigkeit  hat  bei  den  Baubetrieben  stark 
zugenommen.  In  Bayern  steht  miau  hinter  der  Vorkriegsleistung 
nicht  mehr  zurück.  Ertragreiche  Arbeiten  aus- 
führen hieißt  für  eine  bessere  Zeit  Vorarbeit 
leisten.  ,         ,  „j 


*)  Uber  die  Groß  Wasserkräfte  an  der  Miain-Don-au-Waseer- 
straße  ist  eine  mit  umfangreichen  Zahlern  tafeln,  Zeichnungen 
und  Darstellungen  ausgestattete  Denkschrift  des  Ingenieurs 
Uallinger,  München  (Mitglied  des  Main-DonausStromverbaudes 
und  seinem  Technischen  und  Arbeitsausschusses)  erschienen. 
Die  Denkschrift  ist  im  Verlag  von  .r,  ('.  TTuIhm\  Dießen  vor 
München,  zu  beziehen. 


liehen.  Aber  eine  frage  scheint  mir  nicht  genügend  berühr 
worden  zu  sein.  Welchen  Einfluß  hat  eine  Wasserentnahme  a  i 
dorn  Lech  auf  die  Donau?  Es  fragt  sich,  ob  nicht  die  gan* 
Donauschiffahrt  Schaden  leidet,  wenn  man  einem  Zubringe 
zuviel  Wasser  entzieht. 

Geheimrat  Ivrenzer:  So  sehr  ich  die  Ausführungen  d« 
Herrn  Vorredners  anerkenne,  kann  ich  ihnen  doch  nicht  i 
allen  Teilen  beipflichten.  Er  hat  gesagt,  die  Pläne  des  Ma'r 
DonaunStromverbaaides  haben  sich  zerschlagen.  Das  ist  jedoo 
nicht  der  Fall.  Schon  im  April  v.  J.  ging  ein  Antrag  Rayen 
an  das  Reich,  die  Wasserkräfte  mehr  als  früher  auszuhau«  i 
Die  Untersuchungen  waren  damit  nicht  abgeschlossen.  V  i 
sind  weitergegangen,  und  besonders  war  die  Größe  der  Le<  l 
wasserüberlcitung  zu  bestimmen.  Bei  längeren  Niedrigwa»3i 
Perioden  geht  das  Lechwasser  zu  weit  herunter.  Man  hat  uiits: 
sucht,  welche  Wassermengen  man  dem  Lech  entnehmen  kam 
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"Ks  sind  dabei  kolossale  Rücksichten  auf  die  unterhalb  Passau 
fegenden  Flußstrecken  zu  nehmen.  Wollte  man  aber  der  Donau 
io  viel  Wasser  entziehen,  wie  der  Vortragende  angegeben  hat. 
.so  müßte  aiian  die  ganze  Donau  kanalisieren.  Ob  sich  das  aber 
(lie  inteimation'aJe  Schiffahrt  gefallen  läßt,  bezweifle  ich.  Ich 
haibe  nun  untersucht,  an  wieviel  Tagen  das  Wasser  der  Donau 
jinter  2  Meter  heruntergeht.  Wir  sind  hei  unseren  Unter- 
fec hungern  so  weit  gekommen,  daß  wir  durchschnittlich  31  cbm 
aus  dem  Lech  ständig  entnehmen  wollen.  Wenn  wir  das  tun. 
vergrößert  sich  die  Anzahl  der  Tage  im  Durchschnitt  um  12 
bis  15  Tage.  Die  Niedrigwasserperäode  zeigt  jetzt  41  Tage 
'iimd  anderenfalls  49  Tage.  Selbst  bei  den  längsten  Niedirig- 
msserperioden  hat  man  dann  auf  der  Donau  noch  eine  Fahr- 
liefe  von  1,60  m.  Wir  sind  dazu  gekommen,  der  Donau  nicht 
Behr  Wasser  zu  entziehen,  bis  sie  eine  Fahrtiefe  von  2,50  m 
hat,  erst,  wenn  die  Donau  mehr  Wasser  als  2,50  m  hat,  will  an  tri 
daran  gehen,  dem  Lech  mehr  Wasser  zu  entnehmen.  Bei  den 
Aufzeichnungen  über  den  Lech  sind  wir  zu  dem  Resultat  ge- 
kommeai;,  diaß  wir  keime  2  Monate  mehr  als  150  cbm  im  Lech 
haben.  Infolgedessen  sind  unsere  Untersuchungen  darauf  ge- 
richtet, eine  Höchstwassermenge  von  75  cbm  überzuleiten.  Zum 
Beweis?  dessen  haben  wir  genau  untersucht,  wie  groß  die 
Wasserkräfte  im  Main  ohne  Lechwasserüberleitung  sind. 

R  e  g  ierungs-  und  B  a  u  r  a  t  Mattem,  Po  ts  d  a  m : 
Es  ist  natürlich  nicht  möglich,  nach  einem  ins  einzelne  gehen- 
dem Vortrage,  ohne  die  Unterlagen  näher  zu  kennen,  diese  be- 
deutende Frage  eingehend  zu  behandeln.  Ein  Punkt  ist  mir 
besonders  aufgefallen.  Bei  der  Ausgleichung  der  Wasser- 
führung des  Lech  und  des  Main.  Die  Wassert' ülirung  des  Main 
beginnt  in  der  Hauptsache  erst  hei  Bamberg.  Wir  wird  also 
pe',  Kraftwassermenge  des  Kanals  auf  der  Strecke  von  Nürn- 
berg bis  Bamberg  dauernd  sichergestellt?     Die  Wasserentzie- 


lntng,  die  die  Donau  erfahren  soll,  ist  ein  Gegenstand  von  aller- 
g rößter  Bede u tu ng. 

Oberbürgermeister  Slgloch,  Stuttgart:  Der  Vortragende 
bat  den  Vorzug  der  Main-Donau-Wasserstraßc  hervorgehoben. 
Ich  glaube,  man  darf  doch  «gelinde  Zweifel  in  die  Durchführ- 
barkeit der  Sache  setzen.  Einmal  bezüglich  des  Goldpunkte', 
andererseits  scheint  mir  die  Wirtschaftlichkeit  der  Waaeerkraft- 
autaüng  zweifelhaft.  Wir  in  Württemberg  sind  bescheidener. 
Wir  beschränken  uns  auf  den  Nachweis  der  Wirtschaftlichkeit 
des  Neckar-Kanals  von  Mannheim  bis  Plochingen.  Ich  richte 
daher  die  Bitte  ian  den  Zentral- Verein,  auch  uns  einmal  <;<• 
legenheit  zu  geben,  unsere  Pläne  auf  einer  Sitzung  in  einem 
Vortrag  darlegen  zu  können. 

lögen.  Hallinger,  München:  Ich  hak-  ausgeführt,  daß 
der  Umfang  und  die  Leistungsfähigkeit  der  Wasserkraftnutzung 
heute  noch  nicht  feststehen.  Auch  werden  wir  nicht  allein 
über  diese  Fiage  zu  entscheiden  haben,  das  Reich  und  der 
Feindfound  werden  «auch  etwas  mitzureden  haben.  Es  ist  die 
Frage  aufgeworfen  worden,  was  mit  den  Flußstrecken  werden 
soll,  die  unterhalb  des  L.>ch  liegen.  Die  Donau  soll  auch  anter 
halb  des  Lech  schiffbar  gemacht  werden.  Was  die  Erzeugung 
elektrischer  Kraft  anlangt,  so  haben  wir  keineswegs  Uberfluß 
daran.  Deutschland  ist  mit  Elektrizität  außerordentlich 
schwach  versorgt.  Was  die  Geldfrage  anlangt,  so  meine  ich, 
daß  Deutschland,  wenn  es  Hunderte  von  Millionen  für  den 
Krieg  aufgebraucht  hat,  wohl  auch  diese  Summe  schaffen 
wird,  vielleicht  ist  Bayern  dafür  ein  Beispiel,  sind  doch  dort 
schon  bei  der  ersten  Zeichnung  500  Millionen  zusammenge- 
kommen.  Ich  gebe  aber  ohne  weiteres  zu.  daß  die  Vorarbeiten 
noch  längst  nicht  beendet  sind,  und  die  Verwirklichung  dieses 
Projektes  noch  große  Kämpfe  kosten)  wird. 

Der  Vorsitzende  schließt  die  Sitzung  gegen  Uhr. 


Kritisches  zu  den  Kanalprojekten. 

Von  Dr.  H.  S  c  h  o  1  z. 


Als  während  des  Krieges  unser  rollendes  Material  in 
^großen  Mengen  in  den  von  uns  besetzten  Gebieten  festgehalten 
war.  was  An  der  Heimat  eine  als  schwere  Fessel  empfundene 
Verkehrsnot  hervorrief,  da  ward  auch  den  weitesten  Kreisen 
jklar  und  deutlich  vor  Augen  geführt,  welche  Fehler  man 
früher  begangen  hatte  durch  Vernachlässig-ung,  ja  systematische 
Verhinderung,  von  Kanalbauten.  Wie  anders  wären  wir  da  ge- 
standen, hätten  wir  über  ein  ausgedehntes  Kanalnetz  verfügt, 
zum  mindesten  über  den  Mittelland-Kanal,  der  die  Umstellung 
und  Entlastung  des  Eisenbahnverkehrs  ungeheuer  erleichtert 
hätte.  Die  Anfang  Dezember  1Ö20  im  Zentralverein  für  deutsche 
Binnenschiffahrt  bei  einem  Vortrag  des  Herrn  Professor  Dr. 
Tiessen  über  ,.Die  Verteilung  des  Massengüterverkehrs  auf 
Eisenbahn  und  Binnenwasserstraßen  nach  Mengen  und  Wegen" 
gezeigten  graphischen  Darstellungen  schrieen  geradezu  nach 
einer  west-östlichen  Wasserstraßenverbindung,  deren  Ausfüh- 
rung von  agrarischen  Kreisen  aus  egoistischen  Beweggründen 
immer  wieder  abgelehnt  wurde.  Nach  dem  Kriege  hat  man 
gottlob  den  früher  eingenommenen  kurzsichtigen  Standpunkt 
aufgegeben  und  den  Ausbau  eines  einheitlichen  deutschen 
Wasserstraßennetzes  mit  an  die  erste  Stelle  des  Wiederaufbau- 
progrannns  gestellt.  Zahlreich  tauchten  die  Kanalprojekte  dm 
Reiche  auf  als  Kinder  der  Verkehrsnot.  Wollte  man  aus  all 
den  vorliegenden  Projekten  lediglich  die  freudige  Mitarbeit  am 
Wiederaufbau  unserer  darniederliegenden  Wirtschaft  heraus- 
lesen, so  könnten  wir  uns  von  Herzen  freuen  ob  dieser  Zuver- 
sicht und  Regsamkeit  in  all  der  Trostlosigkeit,  die  uns  umgibt: 
Leider  sind  aber  diese  Voraussetzungen  vielfach  nicht  vor- 
handen. Wie  in  den  Jahren  des  forcierten  Eisenbahnbaues  jedes 
kleine  Nest  seine  Bahnverbindung  und  seinen  eigenen  Bahnhof 
haben  wollte,  so  machen  sich  heute  die  Kanalinteressenten  be- 
merkbar zur  Erlangung  einer  günstigen  Wasserstraßenverbin- 
"dung.  Unter  dem  Deckmantel  des  Interesses  "der  Allgemeinheit 
suchen  eifrige  Partikularisten  auf  Kosten  dieser  Allgemeinheit 
ihre  eigene  Suppe  besonders  kräftig  zu  kochen.  Verhinderten 
früher  selbstsüchtige  Interessen  einflußreicher  Kreise  den  Bau 
von  künstlichen  Wasserstraßen  (Kanalrebellen!),  so  suchen 
heute  Kanalfreunde  unter  den  veränderten  Verhältnissen  die 
Ausführung  von  Kantaiplänen  zu  erreichen  mit  Mitteln,  die 
nicht  weniger  einwandfrei  sind  als  die  der  früheren  Kanal- 
feinde. 

Nicht  richtig  will  es  uns  z.  B.  scheinen,  daß  die  olden- 
burgische Regierung  den  Bau  des.  Kampe-Dörpen-Kanals  offen- 
bar dadurch  zu  erzwingen  sucht,  daß  sie  kurz  vor  dem  Uber 
gang  der  Wasserstraßen  auf  das  Reich  die  Erweiterungsbauten 
am  Hunte-Ems-Kanal   von  Oldenburg    bis    Kampe    in  Augriff 


nehmen^  ließ.  Das  Iiauptargument  des  gesteigerten  Torf  Ver- 
kehrs ist  ganz  und  gar  nicht  stichhaltig.  Das  Torfgeschäft  ist 
ausgesprochene  Konjunkturerscheinung  und  kann  einen  der- 
artigen Kanalbau  nicht  rechtfertigen. 

Wenn  wir  die  Unterlassungssünden  vergangener  Jahrzehnte 
gutmachen  und  Versäumtes  nachholen  wollen,  dann  ist  unbe- 
dingt erforderlich,  daß  alle  Kanalpläne  vom  großdeutschen  Ge- 
sichtspunkt aus  betrachtet  und  behandelt  werden.  Für  Parti- 
kularismus diarf  nicht  allein  in  der  Politik,  sondern  auch  im 
Wirtschaftsleben  des  neuen  'Reiches  kein  Platz  mehr  sein.  Die 
Gewähr  hierfür  wollte  man  dadurch  schaffen,  daß  man  die 
Wasserstraßen  verfassungsgemäß  der  Obhut  des  Reiches  anver- 
traute. Wiann  dieser  Übergang  endgültig  stattfinden  wird, 
steht  noch  nicht  fest.  Man  muß  unbedingt  Mittel  und  Wege 
finden,  daß  nicht  noc'.i  kurz  vor  dieser  endgültigen  Übernahme 
Ivanalbauten  in  Angriff  genommen  werden,  die  das  Reich  dann 
zu  übernehmen  und  weiterzuführen  hätte.  Analog  dem  Vorgehen 
der  oldenburgischen  Regierung  könnten  z.  B.  —  so  paradox 
es  klingt  —  die  Gemeinden,  die  an  den  verschiedenen  Linien- 
führungen (im  ganzen  vier)  des  Neckar-Kanals  von  Heidelberg 
bis  zum  Rhein  besonders  interessiert  sind,  die  von  ihnen  ge- 
wünschte Lösung  in  Angriff  nehmen  und  dann  vom  Reich 
weiterführen  lassen. 

Leitender  Gedanke  muß  einzig  und  allein  die  Schaffung 
eines  großzügig  angelegten  deutschen  Kanalnetzes  sein,  das 
den  wirtschaftlichen  Verhältnissen  Rechnung  trägt  uud  die 
vorhandenen  natürlichen  Wasserstraßen  in  harmonischer  Weise 
ergänzt.  Die  Entscheidung  über  die  vorliegenden  Kanalprojekte 
muß  einem  'möglichst  großen  Gremium  vorbehalten  sein:  der 
Wasserst raßenabteilung  beim  Reichsverkehrsministerium  unter 
Zuziehung  der  berufenen  Vertreter  der  verschiedenen  Strom- 
gebiete und  der  besten  Kenner  unseres  deutschen  Wirtschafts- 
lebens. Weitschauende  Wirtschaftspolitiker  sind  als  Sachver- 
ständige zu  hören.  Nur  so  ist  die  unbedingte  Sicherheit  vor- 
handen, diaß  ungerechtfertigte  regionale  Soudcrintcressen  sich 
nicht  durchsetzen,  daß  kleinstaatlicho  Bürokratie  gebannt  wirb 
deren  Gesichtskreis,  um  ein  Wort  von  Geheimrat  Quaatz  zu  ge- 
brauchen, nicht  weiter  reicht  als  von  Detmold  bis  Quakenbrück. 
Die  Partikularisten  aber,  die  es  angeht,  seien  an  dieser  Stelle 
daran  erinnert,  daß  mit  der  Förderung  des  Allgemeinwohls  auch 
Souderwünschen  innner  noch  am  besten  gedient  ist.  Der 
deutsche  Steuerzahler  hat  ein  Recht  zu  fordern,  daß  nur  Pro- 
jekte in  Angriff  genommen  und  ausgeführt  werden,  deren  Not- 
wendigkeit einwandfrei  anerkannt  i-1.  Für  andere  Kanalpläne 
haben  wir  weder  Zeit  noch  (lebt. 
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Kleine  Mitteilungen 


a)  Allgemeines. 

Mitteldeutsche  Ausstellung  Magdeburg  1922.  Der  Garantie- 
Fonds  der  vom  15.  Mai  bis  15.  Oktober  1922  in  Magdeburg  statt- 
findenden Mitteldeutschen  Ausstellung,  zu  dessen  Bildung  bis- 
her ausschließlich  Magdeburgs  Industrie.  Handel  und  Gewerbe 
eingeladen  worden  war,  hat  bereits  die  Höhe  von  3%  Millionen 
Mark  erreicht.  Die  Anmeldungen  und  Anfragen  zur  Beschickung 
(Vm-  Ausstellung  lassen  d'ais  starke,  -ständig  steigende  Interesse 
der  mitteldeutschen  Industrie  für  die  Ausstellung  -erkennen. 
In  der  letzten  Sitzung  des  städtischen  Ausschusses  wurde  die 
Krage,  ob  die  kommunistischen  Unruhen  oder  die  außenpolitische 
Unsicherheit  durch  die  Maßnahmen  des  Feindbundes  eine  Ver- 
schiebung der  Ausstellung'  geboten  erscheinen  lassen,  über- 
einstimmend verneint.  Die  Stadt  Magdeburg  ist  von  den  Un- 
ruhen nicht  nur  vollkommen  verschont  geblieben,  sondern  auch 
die  Arbeiterorganisationen  Magdeburgs  haben  durch  ihre  Be- 
teiligung am  Garantiefonds  der  Ausstellung  gezeigt,  welche  Be- 
deutung auch  sie  der  Ausstellung  für  den  "Wiederaufbau  des 
Wirtschaftslebens  beimessen.  Gegenüber  -den  Sanktionen  des 
Feindbundes  haben  führende  Köpfe  der  deutschen  Industrie 
ihrer  Meinung  dahin  Ausdruck  gegeben,  daß  die  deutsche  In- 
dustrie sich  nunmehr  in  höherem  Maße  um  das  Inlandsgeschäft 
und  besonders  den  mitteldeutschen  Markt  bemühen  werde.  Es 
ist.  deshalb  erst  recht  zu  erwarten,  daß  die  deutsche  Industrie 
der  Mitteldeutschen  Ausstellung  ein  noch  viel  größeres  Interesse 
entgegenbringt.  Anfragen  und  Anmeldungen  sind  zu  richten 
an  die  Geschäftsstelle  der  Mitteldeutschen  Ausstellung.  Magde- 
burg. Kaiserstr.  30. 

Internationale  Transitkonferenz.  Aus  Barcelona  wird  ge- 
meldet: Der  .  Wasserstraßen-Ausschuß  der  internationalen 
Transitkonferenz  hat  eine  Anzahl  von  Bestimmungen  eines  Ab- 
kommens betreffend  die  Freiheit  der  Schiffahrt  auf  den  Wasser- 
straßen von  internationalem  Interesse  festgelegt.  Der  Aus- 
schuß wird  weiter  untersuchen,  ob  und  inwieweit  diese  Bestim- 
mungen auf  die  nationalen  Wasserstraßen  anzuwenden!  seien. 
Die  internationale  Führung  einer  Wasserstraße  werde  nicht,  die 
Errichtung  irgendeiner  internationalen  Verwaltung  nach  sich 
ziehen.  Die  Rechte  der  Uferstaaten  werden  unangetastet 
bleiben,  was  jedoch  nicht  'hindern  werde,  daß  sie  sich,  falls _sie 
es  wünschen,  für  eine  gemeinsame  Verwaltung  verständigen. 
Die  Schiffe  und  Fahrzeuge  führen  die  Flaggen  der  vertrag- 
schließenden Teile.  Ihre  Angehörigen,  Güter  oder  Flaggen  wer- 
den vollkommen  gleich  behandelt  werden.  Gesellschaften  oder 
Privatpersonen  werde  kein  'ausschließliches  Privilegium  einge- 
räumt werden.  Die.  Seeflagge  der  vertragschließenden  Teile, 
die.  keine  Küsten  besitzen,  wird  unter  gewissen  Garantien  an- 
erkannt werden.  Um  die  Kosten  d^r  Instandhaltung  der  Schaff- 
barkeit  und  der  Verbesserung  der  Wasserstraßen  in  geeigneter 
Weise  zu  sichern,  werden  Taxen  erhoben  werden  können.  Die 
Rechte  der  Staaten  betreffend  die  allgemeine  Polizei,  die  An- 
dung  der  getroffenen  Bestimmungen  hinsichtlich  der  Zölle,  der 
Hygiene,  der  'Ein-  und  Auswanderung,  sowie  des  Verkehrs  mit 
verbotenen  Waren  werden  gewahrt  werden. 

Eine  neue  Donau-Akte.  Am  1.  April  trat  in  Paris  die  Inter- 
nationale Donaukonferenz  zusammen,  um  ihre  Beratungen  fort- 
zusetzen. Zweck  der  Verhandlungen  ist  die  Schaffung  eines 
für  das  gesamte  Wasserstraßennetz  des  Donaugebietes  gültigen 
Reglements:  der  neuen  Donau-Akte.  Da  anläßlich  der  im 
Sommer  des  Vorjahres  gepflogenen  Beratungen  in  den  meisten 
prinzipiellen  Fragen  eine  Einigung  erreicht  wurde,  hofft  man 
in  beteiligten  Kreisen.,  daß  es  bei  der  jetzt  beginnenden  Tagung 
gelingen  wird,  die  neue  Donau-Akte  fertigzustellen. 

Die  Donau-Dampfschiffahrt  in  englischen  Händen.  Ein  in 
englischen  Blättern  veröffentlichter  Prospekt  gibt  eingehende 
Mitteilungen  darüber,  wie  die  DonaudDampfschiff ahrt  in  die 
Hände  der  Danube  Navigation  Company  übergegangen  ist.  Das 
autorisierte  Kapital  der  Gesellschaft  beträgt,  1.2  Mail.  Pfund 
Sterling,  bestehend  aus  4  Mill.  Pfund  Sterling  8  Proz.  preferred 
ordinär?  shares  zu  1  Pfund  Sterling  und  200  000  Pfund  Sterling 
deferred  ordinary  shares  zu  1  Pfund  Sterling.  Die  preferred 
shares  haben  ein  Vorrecht  auf  8  Proz.  Dividende  und  sind  dar- 
über hinaus  mit  den  deferred  shares  bei  Verteilung  des  Gewin- 
nes gleichberechtigt.  Die  Danube  Navigation  Company  er- 
warb von  der  River  Syndicate  Limited  das  Aktienkapital  der 
Süddeutschen  Donau  -  Dampfschiff ahrts  -  Gesellschaft,  ferner 
30000  Aktien  ä  1050  österreichische  Kronen  der  Ersten  Donau- 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft,  deren  Aktienkapital  101  850  000 
Kronen  beträgt,  und  144  000  Aktien  ä  200  ungarische  Kronen 
der  .Königlich  Ungarischen  Fluß-  und  See-Schiff  ahrtsgesoll- 
schaft.  deren  Aktienkapital  58800000  Kronen  beträgt.  Von  der 
Obligationsschuld  der  letztgenannten  Gesellschaft  in  Höhe  von 
19,1  Mill.  Kronen  wurden  13.52  Mill.  Kronen  erworben.  Dies«' 
drei  Gesellschaften  besitzen  55  Pcrsonendampfcr,  88  Schlepp 
boote,  19  Fährdampfer.  620  Barken,  ferner  andere  Aktiva,  dar- 
unter ein  Kohlenbergwerk  in  Fünfkdrchen  mit  einer  Jahres 
Eörderüng  von  (150  000  Tonnen,  die  Mohacs— ^Fünfkirehnor  Bahn 


und  Schiffbau-  und  Reparaturwerke  in  Alt-Üsen.  Korneuburg. 
Komom,  Orsowa  und  Neu-Pest.  Dem  aus  neun  Mitgliedern  be- 
stehenden Aufsichtsrat  gehören  außer  sechs  Engländern  Doktor 
Rudolf  Sieghart  und  Alexander  Weiner  aus  Wien  und  Baron 
Adolf  Uttmann  in  Budapest  an. 

Schiffseichung  und  Gewicht  der  Ladung.  Die  Eichung  der 
Schiffe  soll  bekanntlich  einen  gewissen  Anhalt  geben,  um  aus 
dem  das  Eintauchen  anzeigenden  Stande  des  Kahnpegels  das 
Gewicht  der  Ladung  zu  ermitteln.  Diese  Berechnung  ist  aber 
überaus  roh  und  unzuverlässig  und  um  so  unbrauchbarer,  je 
höher  der  Wert  der  Waa-en  und  damit  der  Wert  des  etwaigen 
Minder-  oder  Mehrgewichts  der  Ladungen  gestiegen  ist.  Im 
Fachausschuß  für  den  Kohlenhandel  bei  der  Handelskammer  zu 
Berlin  sind  Pä.lle  gesammelt  worden,  welche  die  Abweichung 
der  maßgebenden  Gewichtsfeststellung  durch  die  Wage  von  dem 
Ergebnis  der  Berechnung  aus  dem  Pegelstande  dartun.  Die  Un- 
zulänglichkeit der  Eichung  wird  -aber  auch  von  der  zuständigen 
Behörde  selbst  anerkannt,  wie  'aus  folgendem  Schreiben  dei- 
Ober-Eichungs-Direktors  an  den  Reichsverb  and  der  Torfgroß- 
händler  E.  V.,  Berlin,  vom  2.  Februar  1921  hervorgeht: 

..Die  Maß-  und  Gewichtsordnung  vom  30.  Mai  1908  (RGBl. 
S.  349)  bestimmt  in  §  6:  ,Zum  Messen  und  Wägen  im  öffent 
liehen  Verkehr,  sofern  dadurch  der  Umfang  von  Leistungen 
bestimmt  werden  soll,  dürfen  nur  geeichte  Maße.  Gewichte  und 
Wagen  angewendet  werden.' 

Der  Verkehr  zwischen  den  Torfhändlern  und  ihren  Ab- 
nehmern ist  ein  öffentlicher.  Die  GewicktsfeststellungeTi 
zwischen  den  Beteiligten  dürfen  daher  nur  durch  geeichte 
W-agen  und  Gewichte  erfolgen.  Die  'amtlichen  Ausmessungen 
der  Schiffe  geschehen  nur  zu  steueramtlichen  und  schiffahrts- 
technischen  Zwecken.  Die  Kähne  gelten  daher  nicht  als  ge 
eichte  Meßgeräte  im  Sinne  des  §  6  der  Maß-  und  Gewichts- 
ordnung.  Ihre  Benutzung  unter  Berücksichtigung  der  Tauch- 
tiefe zur  Gewichtsbestinimung  der  Torf  lieferung  ist  unstatthaft 
und  nach  §  22  der  Maß-  und  Gewichtsordnung  strafbar. 

Sofern  Torf  nach  Gewicht  gehandelt  wird,  muß  dieser  auch 
ordnungsmäßig  zugewogen  werden.  Ist  eine  Überlieferung  nach 
ganzen  Kahnladu.ngen  vereinbart,  so  dient  die  Eintauchtiefe 
zur  Begrenzung  der  Ladung.  Eine  Feststellung  des  Gewichtes 
der  Lieferung  muß  jedoch  auch  hier  durch  geeichte  Wagen  und 
Gewichte  stattfinden."  (Mitteilungen  der  Handelskammer  zu 
Berlin.) 

Außerhebsetzung  der  Verkehrssteuer.  Verordnung,  betref- 
fend zeitweise  Aussetzung  der  Erhebung  der  Verkehrsteuer  für 
Beiförderungen  im  Binnenschdffsverketire.    Vom  31.  März  1921. 

Auf  Grund  des  Gesetzes,  betreffend  zeitweise  Aussetzung 
der  Erhebung  der  Verkehrssteuer  für  die  Beförderung  auf 
Wasserstraßen,  vom  5.  März  1921  (Reichs-Gesetzbl.  S.  225)  wird 
folgendes  verordnet: 

"  Die  Erhebung  der  Verkehrssteuer  -auf  Grund  des  Gesetzes 
über  die  Besteuerung  des  Personen-  und  Güterverkehrs  vom 
8.  Anril  1917  (Reichs-Gesetz-Bl.  S.  329)  wird  für  Beförderungen 
im  Binnenschiffsverkehre  mit  Ablauf  des  20.  April  1921  bis  auf 
weiteres  ausgesetzt.  Beförderungen,  die  vor  diesem  Zeitpunkt 
begoamen  worden  sind,  unterliegen  noch  der  Steuer. 

Berlin,,  den  31.  März  1921. 

Der  Re  i  c  h  s  m  i  n  i  s  t  e  r  der  Finanzen. 
Dr.  Wirth. 

(Abdruck  aus  dem  Reichsgesetzblatt  Nr.  41  v.  8.  4.  21.) 
b)  Rhein  und  westdeutsche  Wasserstraßen. 

Zur  Lohnfrage.  Nachdem  die  beiderseitigen  Mitgliederve rj 
Sammlungen  sich  mit  dem  vom  Arbeitgeberverband  durch  seii.< 
Lohnkommission  vom  13.  d.  M.  gemachten  Angebot  emver 
standen  erklärten,  ist  der  Lohnstreit  auf  den  westdeutschen  Ka- 
nälen' als  beendet  anzusehen. 

Lohnbewegung  beim  Schleppnionopol.  Die  Tarife  des  M 
nopols  waren  für  Ende  März  seitens  der  Arbeitnehmer  g-> 
kündigt  worden.  Verhandlungen  haben  noch  nicht  stättg« 
hinten,  offenbar  wegen  der  sich  aus  dem  inzwischen  erfolgter 
Üibe?gang  der  Wasserstraßen  auf  das  Reich  ergebenden  Schwie- 
rigkeiten. 

Verkehr  auf  den  westdeutschen  Kanälen.  Dortmund 
■10  SüpidL  Die  Verkehrslage  auf  den  westdeutschen  Kanäler 
und  auf  'dem  Dortmund-Ems-Kanal  zeigte  im  allgemeinen  da/ 
Bild  der  Vorwoche.  In  dem  Versand  an  Kohlen  über  den  Wasser 
weg  ist  eine  geringe  Besserung  zu  verzeichnen.  Die  große  An 
Sammlung  von  lehren  Schiffen  vor  Schleuse  7.  deren  Zahl  1'* 
immer  noch  übersteigt,  zeigt  aber,  daß  die  Lage  weiter  nocJ 
zu  wünschen  übrig  last.  Die  Schiff ahrttreibenden  setzen  ihn 
Hoffnung  auf  das  baWige  Einlegen  von  Überschichten  am  Beri 
bau  wodurch  eine  Mehrproduktion  von  30  Mill.  Tonnen  erziel 
ward  Diese  Mehrfördierung  hofft  man  zum  größten  Teil  de 
Wasserveriraohinng  zuführen  zu  können  zum  Transport  narl 
dem  Norden  bzw.  Osten  unseres  Vaterlandes.    In  der  Berichts 
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piche  arbeitete  das  Schleppaml  sowohl  innerhalb  der  Schleusen 
ls  auch  in  dem  Abschleppen  .'über  die  Kanäle  zur  Ziiiaiedenhedt. 

Die  Zufuhren  von  »See  sind  in  Emden  etwas  geringer  ge- 
dorrten. Namentlich  dürften  die  'Getreideverfrachtungen  vor- 
rst  aufhören.  Der  nächste  Dampfer  „Yokohama"  wird  ers1 
;egen  Ende  des  Monats  mit  Mais  erwartet.  Die  Eizauführen 
on  iScbweden  waren  zu  Anfang  der  Woche  gering,  erst  gegen 
Inde  derselben  wurden  sie  lebhafter.  Der  Dampfer  „Sophie 
ßckmens"  brachte  allein  über  10  000  t  Erz;  mit  dem  Löschen 
irurdc  in  den  letzten  Tagen  begonnen.  Die  Verfrachtungen  an 
|rä  und  Getreide  über  .die  Kanäle  in  den  Iadustriebezirk  waren 
ech  gut.  Es  liefen  beispielsweise  in  Dortmund  noch  28  (38) 
Jrzschdffe  und  9  (16)  mit  Getreide  ans  -Emden  und  Bremen  ein. 
ian  hofft,  daß  infolge  der  letzten  besseren  Zufuhr  von 
iöhwedenerz  sich  der  Enztransport  'über  den  Kanal  in  der  Weise 
!er  -beiden  Vorwochen  entwickeln  wird;  dagegen  dürften  die 
tetreidefrachten  einige  Zeit  aussetzen.  Die  Kohlenverfrach- 
ungen  zur  Weiser  una  naen  Hannover  waren  etwas  besser  als 
n  'der  letzten  Zeit;  in  den  Rückfrachten  zum  1  nd ust r  iebezi nk  ist 
:aum  eine  nennenswerte  Änderung  eingetreten.  Der  W'asser- 
tand  in  Häfen  und  Kanälen  ist  normal,  während  Rhein-  und 
Ve-serw.asserstand  zu  wünschen  übrig  lassen.  Der  Güterverkehr 
fem  Rhein  zum  Kanal  leidet  unter  der  Beisetzung  von  Duisburg 
:nd  Kuhrort  und  den  politischen  Verhältnissen  der  Gegenwart, 
de  Lohnfrage  ist  durch  die  Erhöhung  des  Woche-nlohnes  um 
l)  M.  für  die  Kapitäne  usw.  und  von  »,(5  M.  für  Matrosen  auf 
i'üterdaimpfern  geregelt  worden.  Am  Rhein  ist  die  Lage  noch 
mmer  nicht  geklärt. 

Dortmund,  20.  April.  In  den  hiesigen  Hafen  war  der  Ver- 
;ehr  in  der  Berichtswoche  befriedigend.  Es  wurden  vornehmlich 
Veize.n  und  Erz  eingeführt.  Dne  Umschlagsbetriebe  waren 
.urchweg  gut  beschäftigt,  und  auch  die  Hafenbahn  konnte  dem 
löheren  W  asserumschiag  entsprechend  zufriedenstellend  ar- 
ieiten.  In  den  Häfen  verkehrten  insgesamt  89  (98)  Schiffe,  von 
enen  48  (63)  ein-  und  41  (35)  ausgelaufen  sind.  Beladen  sind 
7  (49)  Schiffe  eingegangen  und  zwar  28  mit  Erz  und  9  mit 
Yeiaen.  Ausgelaufen  sind  in  derselben  Zeit  3  (0)  mit  öl  und 
Steinen  belaaene  Schiffe,  sowie  28  (ß2>)  leere  Kähne  und  10  (13) 
i  oh  letppd  a  m  p  f er . 

Hamm  i.  W.,  20.  April.  In  der  Berichtswoche  sind  11  (15) 
ieladen,e  Kähne  mit  zusammen  4816  {8799)  To.  'Steinkohlen  und 
Srenntorf  eingelaufen,  und  12  (10)  Schleppkähne,  sowie  1  Güter- 
lampfer,  leer  und  1  (1)  beladener  Schleppkahn  mit  263  (250)  To. 
Cichenstammholz  abgefahren.  Umgeschlagen  wurden  insgesamt 
om  Wasser:  6808  i(3896)  To.  'Steinkohlen,  Roks,  Torf  und  Ge- 
ralde. Zum  Wasser  gingen  203  {410)  To.  Eichenstammholz. 

Herne,  20.  April.  Die  Kohlenverladungen  an  den  hiesigen 
'echen  hielten  isiöh  im  allgemeinen  im  Kähmen  de^-  Vorwoche. 
Jagegen  hat  sich  die  Zahl  der  an  Schleuse  7  leer  ohne  Zeche n- 
lafen  liegenden  Schiffe  um  etwa  20  verringert.  Es  ist  somit 
dne  geringe  Besserung  in  der  Verfügung  .seitens  des  Kohlen- 
yndikats  zu  verzeichnen.  —  Im  Durchgangsverkehr  an 
Schleuse  7.  trat  ebenfalls  eine,  wenn  .auch  geringe  Besserung  ein. 
)as  iSchleppamt  konnte  die  angemeldeten  iKähne  ohne  größere 
Verzögerung  befördern,,  allerdings  unter  Zuhilfenahme  einiger 
Kämpfer  der  Kanalfirmen. 

Wanne,  20.  April.  Der  Kohlenumschlag  zeigte  in  der  Be- 
ichtswoche  eine  geringe  Besserung.  Er  stellte  sich  im  West- 
lafen  auf  30112  (24  562)  To.  Die  Tageshöchstleistung  betrug 
>280  (5392)  To.  Der  Wagenladungsverkehr  im  Üsthafen  helief 
ich  im  Eingang  auf  1617  (1795)  To.  und  im  Ausgang  auf  556 
618)  To. 

Essen-Dellwig,  20.  April.  Die  Förderung  auf  den  Zechen  so- 
vie  der  Versand  in  den  Häfen  hat  sich  in  der  Berichtswoche 
«deutend  gehoben.  Leerraum  stand  überall  reichlich  zur  Ver- 
tagung. Auch  ist  mit  dem  Einladen  der  Lagerbestände,  welche 
eiiweise  an  den  einzelnen  Häfen  noch  liegen,  wieder  begonnen 
vordem  Umgeschlagen  wurden  in  der  letzten  Woche  insgesamt 
ion  Mathias  Stinnes  bis  Concordia  57  000  To.  Kohlen  gegenüber 
18000  To.  der  Vorwoche.  —  Im  Eingang  waren  135  leere  und 
m  Ausgang  107  iheladene  -Schiffe  zu  verzeichnen.  —  An  Zeche 
Joncord.ia  sind  z.  Zt.  umfangreiche  Arbeiten  im  Gange,  um  einen 
Schacht,  welcher  bislang  nur  als  Luftechaft  benutzt  worden  ist, 
iu  einem  Förderschacht  auszubauen.  Die  Schachtanlagen  sowie 
iie  Gebäude  und  Maschinen  werden  im  neuesten  Stil  ■ausgeführt. 
>er  Wasserstand  des  Rheins  hat  sich  infolge  der  letzten  Nieder- 
schläge und  Schneefälle  wieder  etwas  gebesser:. 

Münster,  20.  April.  In  der  Berichtswoche  liefen  im  Hafen 
llünster  25  Schiffe  mit  insgesamt  7153  (6651)  To.  mit  Kohlen, 
heizen,  Mais  und  Bruchsteinen  ein.  Im  gleichen  Zeitraum  ver- 
ießen  den  Hafen  11  (10)  leere  Schiffe.  Die  Hafenanlagen  waren 
vährend  der  Woche  wieder  mäßig  beschäftigt.  Es  wurde  im 
wesentlichen  Getreide  umgeschlagen.  Von  den  beiden  st-ädti- 
chen  Rränen  auf  dem  Nordkai  arbeitete  einer  die  ganze  Woche, 
ler  andere  lag  still,  auf  dem  ßüdkai  löschte  der  städtische  Kran 
benialls  die  ganze  Woche.  Der  Privatkran  auf  dem  Südkai 
r-beitete  auch  ununterbrochen,  wogegeader  Kran  im  Petersha^en 
lur  drei  Tage  beschäftigt  war.  Von  den  beiden  Elevatoren  im 


Feteishafen  lief  einer  die  ganze  Woche,  der  andere  lag  still;  de; 
gleichen  ist  der  Elevator  auf  dem  Südkai  noch  außer  Betrieb. 
Auf  dem  Nordkai  löschte  nur  ein  Elevator  die  ganze  Woche  Ge- 
treide. Der  Sauger  war  wieder  vollauf  beschäftigt.  Die 
Schleuse  Münster  durchfuhren  in  der  Woche  vom  11. — 16.  April 
in  südlicher  Richtung  (Herne- Ruhrort-Rhein)  56  (69)  Schlepp 
züge  mit  99  (121)  leeren  Kähnen,  (54  (67)  lieladenen  Kähnen  mit 
einer  Gesamtladung  von  32  800  t  (37  336),  und  in  nördlicher 
Richtung  (Bcrgeshovedc-Emdcn  Hamburg-Ostsee- Wes"i -Hanno- 
ver) 4r  (50)  öctiieppzüge  mit  1  (5)  leeren  Kahn,  128  (130)  be 
iadenen  Kähnen  mit  einer  Gesa  mtladung  von  64  600  t  (68096V 

c)  Mittellandkanal,  Ems  und  Weser. 

Weser-Kanal-Verkehr. 

In  der  ersten  Hälfte  des  Monats  April  war  das  Ladungs- 
arogebot  nach  Plätzen  der  Oberweser  und  des  Kanals  als  gut 
zu  'bezeichnen.  Aus  mehreren  eingelaufenen  (ietreidcdainpfci  n 
konnte  eine  größere  Anzahl  Kähne  beladen  werde», 

Im  Talverkehr  von  der  Oberweser  fanden  einige  Kähne 
Ladung  vor.  Die  gegen  Ende  des  Mon<ats  März  eingetretenen 
Unruhen  im  Industriegebiet  konnten  in  den  ersten  Tagen  des 
Monats  April  wieder  beseitigt  werden,  so  daß  die  -zum  Teil 
stillgelegten  Zechen  ihren  Betrieb  voll  wieder  aufnehmen 
konnten.  Die  vorgelegten  Kähne  konnten  prompt  beladen 
werden.  Die  Nachfrage  mach  Kahm  räum  war  nicht  besonders 
groß,  so  daß  leere  Kähne  an  Schleuse  VII  in  größerer  Zahl 
sich  angesammelt  haben. 

Durch  das  anhaltende  trockene  Wetter  ist  der  Wasserstand 
der  Weser  weiter  zurückgegangen.    Der  Pegel  in  Minden  zeigt" 
am  31.  März  einen  Stand  von  z  m,  atm  15.  April  1,85  m.  Die» 
Wasserstand  läßt  für  die  Strecke  Bremen — Minden  noch  einen 
liefgang  für  die  Schiffe  von  1,25  m  zu. 

Bremen,  8.  April.  Die  Bürgerschaft  genehmigte  den  Ver- 
trag mit  dem  Reich  über  den  Ubergang  der  Bremer  Wasser- 
straßen auf  das  Reich  mit  folgender  von  dem  llandel-skaminer- 
syndikus  Ulrich  von  der  Deutschen  Volkspartei  beantragten 
Jirklärung:  „Die  Bürgerschaft  genehmigt  den  Vertrug.  Sie 
nimmt  davon  Kenntnis,  daß  die  Weser  abwärts  Bremen  vom 
lieich  nicht  höher  beiastet  werden  darf  als  die  Elbe  abwärts 
Hamburg  und  daß  das  Reich  ausdrücklich  bestätigt  hat,  daß 
durch  den  §  17  des  Staatsvertrages  betreffend  den  Übergang 
der  Wasserstraßen  diese  Verpflichtung  mit  eingeschlossen  äst. 
Die  Bürgerschaft  nimmt  ferner  davon  Kenntnis,  daß  aus  grund- 
sätzlichen Erwägungen  die  Regelung  von  Organisationsf ragen 
nicht  zum  Inhalt  des  genanntem  Vertrages  gemacht  ist.-  Sie 
verläßt  sich  aber  darauf,  daß  gemäß  bestimmter  Zusagen  der 
Reichs  regierung  eine  vollwertige  Wasserstraßendirektion  ihren 
Sitz  in  Bremen  erhält."  Von  der  bremischen  Gesamtwasser- 
schuld, die  am  1.  April  135  Millionen  Mark  betrug,  übernimmt 
das  Reich  etwa  100  Millionen. 

Emden,  20.  April.  In  der  Zeit  vom  11.  bis  17.  April  trafen 
im  Emdener  Hafen  5  Erzdampfer  ein  mit  zusammen  zirka 
27  000  t  Erz,  das  auf  dem  Wasserwege  dem  Industriegebiet  zu- 
geführt wurde.  -Außerdem  löschten  noch  einige  iStückgut- 
dampfer.  Der  Export  von  Kohlen  nach  Ostseehäfen  belebte  sich 
etwas.  Im  Verhältnis  zur  letzten  Woche  kann  man  den  Betrieb 
im  Hafen  schon  wieder  rege  nennen.  Kahnraum  war  in  ge- 
nügender Menge  vorhanden. 

Minden,  20.  April.  Der  Eingang  von  Umschlagsgütern  in 
der  Berichtswoche  war  sehr  gering,  da  nur  2  Kähne  mit  87t) 
Tonnen  Kohlen  und  2  Schiffe  mit  651  To.  Weizen  von  der 
Unterweser  hier  eintrafen.  Zu  leichtern  waren  19  Kähne 
hauptsächlich  mit  Brennmaterial,  die  weserberg-  bezw.  tal- 
wärts weiterbefördert  werden  mußten.  Der  Wasserstand  der 
Weser  hielt  sich  auf  ungefähr  gleicher  Höhe  und  zeigte  der 
hiesige  Pegel  am  17.  April  einen  Stand  von  1,00  m  an.  Tauch- 
tiefe talwärts  1,30  m  und  bergwärts  entsprechend  niedriger. 
Das  -Kanal-  wie  Wesergeschäft  ist  sehr  ruhig  und  haben  alle 
Fahrzeuge  keine  genügende  Beschäftigung  mehr. 

Hannover,  20.  April.  Der  Verkehr  dieser  Betriebswoche 
war  ein  sehr  reger;  die  Zuokerverladung  hatte  ihren  Höhe- 
punkt erreicht  und  wurden*  auch  eine  größere  Anzahl  Kähne 
mit  Zucker  abgefertigt.  Allerdings  mußten  wieder  größere 
Tonnagen  leer  Hannover  verlassen,  da  die  verhältnismäßig  ge- 
ringen Mengen  Rohzucker  nicht  ausreichten,  um  sämtliche 
Kähne  zü  beschäftigen.  Die  Kohlenzufuhr  war  auch  eine  gute, 
so  daß  die  Umschlagsstellen  ebenfalls  ausgiebig  beschäftigt 
werden  konnten. 

Bremen,  20. .April.  Eine  Besserung  in  der  Beladung  der 
für  Kohlentransporte  angemeldeten  Kähne  war  auch  in  der 
letzten  Berichtswoche  noch  nicht  zu  verzeichnen.  Eine  große 
Anzahl  Kähne  liegt  leer  im  Kanalgiebiet,  namentlich  an 
Schleuse  7.  An  den  Zechen  selbst  ging  die  Beladung  prompt 
vor  sich.  Im  Bergverkehr  nach  Plätzen  der  Oberweser  und  des 
Kanals  war  das  Ladungsangebot  nur  gering.  Für  die  kom- 
mende Woche  werden  wieder  mehrere  Getreidedampfer  er- 
wartet. Im  Talverkehr  von  der  Oberweser  konnten  nur  einige 
Kähne  beladen  werden.  Der  Wasserstand  der  Weser  hielt  sich 
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;  1 1 1 1'  fast  gleicher  Höhe,  Am  Minderer  Pogel  wurde  am 
10.  April  ein  Stand  von  1,92  m  verzeichnet.  Das  Wasser  ging 
dann  weiter  zurück  auf  1,83  m  am  14.  April,  erholte  sieh  -durch 
eingetretene  Niederschläge  auf  1,90  m  a.m  10.  April. 

d)  Elbe  und  Saale. 

Verkauf  von  Elbedampfern.  Wie  wir  von  gut  unterrichteter 
Suite  hören,  .sind  vor  kurzem  zwei  Personendampfer,  nämlich 
..•Stadt  Wehlen"  und  „Herrenskretschen",  die  der  Sächsisch- 
Böhmischen  Dampfschiff  ahrtsgesellschaft  gehörten,  nach  Prag 
abgeliefert  worden.  Diese  Ablieferung  steht  indessen  mit  der 
•Forderung  der  Entente  auf  Abgabe  von  Elbeschiffen  in  keinem 
Zusammenhang.  Sondern  diese  beiden  Dampfer  sind  auf  Grund 
freundschaftlicher  Vereinbarungen  von  der  Prager  Dampf- 
schiff ahrtsgesellschaft  käuflich  erworben  worden.  Die  Tatsache 
dieses  Verkaufes  beweist  wieder,  unter  welchen  außerordent- 
lichen Schwierigkeiten  wir  in  Deutschland  leben  und  daß  der 
Ausverkauf  Deutschlands  auf  allen  Gebieten  weitere  Fort- 
schritte machen  wird,  wenn  nicht  alle  Kraft  darangesetzt  wird, 
eine  Änderung  des  Sklavenvertrages  von  Versailles  herbeizu- 
führen und  auch  im  Innern  wieder  bessere  wirtschaftliche  Zu- 
stände zu  schaffen.  Die  Flotte  der  Sächsisch-Böhmischen 
Dampfschiff  ahrtsgesellschaft,  die  1915  noch  aus  34  großen  Per- 
sonendampfern bestand,  ist  so  inzwischen  schon  auf  .24  Dampfer 
zusammengeschmolzen.  In  der  sächsischen  Personendampf- 
schiffahrt, die  nächstens  auf  ihr  75  jähriges  Bestehen  zurück- 
blicken kann,  hat  Sachsen  von  jeher  einen  Kulturfaktor  von 
außerordentlicher  Bedeutung  besessen,  zu  dem  nur  Preußen', 
und  zwar  in  der  Eheinsehif fahrt  —  allerdings  in  noch  größe- 
rem Umfange  —  ein  Gegenstück  aufzuweisen  hat.  Die  sonstige 
Personenschiiffahrt  auf  den  deutschen  Flüssen  auch  auf  der 
Elbe  kann  mit  diesen  beiden  Einrichtungen  auf  dem  Rhein  und 
der  Elbe  in  keinem  Falle  verglichen  werden. 

e)  Oder. 

Ausbau  der  unteren  Oder.  In  Heft  7  unserer  Zeitschrift 
vom  1.  April  d.  J.  halben  wir  allgemeine  Angaben  über  be- 
willigte Gelder  zum  Ausbau  der  unteren  Oder  machen  können, 
denen  wir  heute  näheres  folgen  lassen.  Das  Gesetz  für  die 
Bewilligung  dieser  Gelder  wird  damit  begründet,  daß  durch 
die  Kanalisierung  der  Oder  von  Gosel  bis  Breslau  oberhalb 
Breslau  eine  Mindestf ahrwassertiefe  von  1,60  m  hergestellt 
worden  ist,  während  auf  der  regulierten  Strecke  unterhalb 
Breslau  bei  lange  anhaltender  Trockenheit  die  Fahrwassertiefe 
unter  1,0  m  sinkt.  Um  hier  Abhilfe  zu  schaffen,  sind  bereits 
durch  das  Gesetz  betreffend  die  Verbesserung  der  Oderwasser- 
straße unterhalb  Breslau  vom  30.  Juni  1913  36  700  000  M.  be- 
willigt worden,  wovon  18  500000  M.  für  den  Ausbau  der  Oder 
selbst  und  18.200  000  M.  für  die  Anlage  von  Staubecken,  und 
zwar  zunächst  eines  Staubeckens  an  der  Glatzer  Neiße  bei  Ott- 
machau  zur  Aufspeicherung  von  Zuschußwasser,  in  Aussicht 
genommen  waren.  Zu  letzterer  Summe  kommen  noch 
3  300  000  M.  hinzu,  die  bereits  durch  das  Wasserstraßengesetz 
vom  1.  April  1905  für  diesen  Zweck  bereitgestellt  waren.  Mit 
diesen  Summen  sollte  in  der  Oder,  abgesehen  von  ganz  be- 
sonders wasserarmen  .1  ahnen,  eine  geringste  Fahrwassertiefe 
von  1,40  m  hergestellt  werden.  Infolge  des  anhaltenden 
Krieges  haben  die  bezüglichen  Arbeiten  nicht  in  Angriff  ge- 
nommen werden  können,  nachdem  aber  inzwischen  durch  die 
Erfahrungen  der  letzten  Jahre,  namentlich  im  Hinblick  auf 
eine  bessere  Kohlen  Versorgung  Berlins  und  der  Provinzen 
Brandenburg  und  Pommern,  die  besondere  Wichtigkeit  einer 
leistungsfähigen  Oderwasserstraße  noch  mehr  als  bisher  er- 
wiesen i.-i.  erscheint  -es  notwendig,  das  bisher  gesteckte  Ziel 
zu  erweitern  und  die  geringste  Fahrwassertiefe  der  Oder  unter- 
halb Breslau  statt  bisher  auf  1.10  m  nunmehr  auf  1.70  m  fest- 
zusetzen. Dies  erscheint  um  so  wichtiger,  wenn  'die  geplante 
Vollendung  des  Mittellandkanals  zustande  kommt.  Diese  größere 
F-ahew asser tiefe  im  Wege  der  Regulierung  erscheint  ausge- 
schlossen, man  wird  also  auf  die  Aufspeicherung  genügender 
Wasser  mengen  in  Staubecken  für  die  Zeiten  niedriger  Wasser- 
stände bedacht  sein  müssen.  Die  Kosten  für  diesen  vermehrten 
Stauraum  sind  zu  53  300  000  M.  veranschlagt,  von  denen  durch 
die  Gesetze  vpm  1.  April  1905  und  vom  30.  Juni  1913 
21  500  000  M.  lue  reitgestellt  sind,  so  daß  hier  noch  32  000  000  M. 
neu  gefordert,  werden. 

Bei  der  beabsichtigten  Fahrwasser  tiefe  von  1.70  m  würde 
der  bisherige  Sommerniedrigwasserstand'  der  Oder  unterhalb 
Breslau,  der  für  einzeln^  tiefliegende  Vorland-  und  Deichpolder- 
flächen wegen  besserer  Entwässerung  und  Durchlüftung  von 
Wert  ist.,  künftig  nicht  mehr  eintreten,  es  muß  daher  von  einer 
entsprechenden  Aufstauung  des  Wassers  abgesehen  und  die  da- 
durch in  Abgang  kommende  Wassertiefe  durch  Sohlenbaggerung 
geschaffen  werden.  Durch  diese  Maßnahmen  erhöhen  sich  die 
Kosten  des  Ausbaues  der  Oder  unterhalb  Breslau  gegenüber 
dem  Plane  von  1913  um  8000  000  M.  auf  26  500  000  M.  Ins- 
gesamt erfordert  die  Verbesserung  der  Odcrwass-n-straße  unter- 
halb Breslau  also  80000  000  M..  von  denen  die  Hälfte  bewilligt 
ist  und  von  denen  65  Millionen  Mark  der  Schiffahrt  zur  Last 


fallen.  Diese  Baukosten  erfordern  für  Verzinsung  und  Tilgung 
3  740  00(1  M.  Die  jährlichen  Unterhaltungs-  und  Betriebskosten 
sind  zu  909  000  M.  zu  schätzen,  von  denen  800  000  M.  der  Schiff 
fahrt  zur  Last  fallen.  Die  durch  Schiffahrtsabgaben  zu  decken- 
den Jahreskosten  betragen  mithin  4  450  000  M.  Bei  Ermittelung 
der  Kosten  sind  ebenso  -wie  beim  Mittellandkanal  die  Ver» 
hältnisse  vor  dem  Kriege  zugrunde  gelegt  worden. 

"Mit  dem  solchergestalt  in  Aussicht  genommenen  Ausbau 
der  Oder  ist  eine  »ehr  erhebliche  Ersparnis  an  Schiffahrts- 
kosten verbunden.  Da  aber  weiter  der  Verkehr  sich  auch  da- 
durch erheblich  heben  wTird,  daß  der  Kohlenabsatz  Schlesiens 
nach  Berlin  und  Stettin  infolge  Ausbleibens  englischer  Kohle 
sich  erheblich  steigern  wird,  ist  die  Ersparnis  an  Schiffahrtsr 
kosten  bei  einem  voraussichtlichen  Verkehr  von  7  000  000 
auf  10  900  000  M.  berechnet.  Ein  weiterer,  zahlenmäßig  nicht  zu 
berechnender,  aber  jedenfalls  nicht  zu  unterschätzender  Vorteil 
des  beabsichtigten  Ausbaues  'der  Oder  ist  auch  der,  daß  die 
Schiffahrt  in  Zukunft  mit  gleichmäßigeren  Wasserständen  im 
voraus  wird  rechnen  und  diese  nahezu  vollständig  wird  aus- 
nutzen können. 

Breslau  will  die  Wasserkräfte  der  Oder  nutzbar  machen. 

Um  sich  für  die  Versorgung  Breslaus  mit  elektrischem  Strom 
von  der  unzureichenden  Kohlenbelieferung  unabhängig  au 
machen,  beabsichtigt  der  Magistrat,  die  völlig  unzureichenc 
ausgenutzten  großen  Wasserkräfte  der  Oder  für  die  Erzeugung 
des  elektrischen  Stromes  nutzbar  zu  machen,  wodurch  auch  dem 
deutschen  Volksvermögen  beträchtliche  Werte  gewonnen  wür- 
den. Er  trat  demigemäß  an  die  Stadtverordnetenversammlung 
mit  einem  Antrag  heran,  im  Süden  und  Norden  der  Oder  alsbalr> 
je  ein  Wasserkraftwerk  zu  errichten.  Die  erforderlichen  Mitte' 
im  Gesamtbetrag  von  33  Millionen  sollen  durch  eine  Anleihe 
aufgebracht  werden. 

Verkehrsbericht  des  Schiffahrts  -Vereins  zu  Breslau 

für  die  Woche  vom  10.  April  bis  16.  April  192  . 
Vom  Fracliteuausscbuß  für  die  Oder  festgesetzte 

reine  Schiffsfrachten  in  Pfennigen  je  Tonne  (also  exkl.  aller 
Nebenkosten,  als  Umschlag,  Zollabfertigung.  Assekuranz,  Kipp- 
geibühr,  Verkehrssteuer). 


Von: 


Breslau 


nach: 


CO 


u 

a 

CS 


Oppeln 


Cosel-Oderhafcn 


CD 

in 


a 

a 
a 


— 


tr, 
u 
s 

1 

a 


(Zwischenstatiocea  zahlen  für  Teilladungen 
mindestens   die  nadi   der  Endstation  maß- 
gebende Fracht.) 


Für  Steinkohle 
in  ganzen 
Kahuladuneen 
für  Berlin 

a)  Oberspree    4450  4390    —    5950  15890    —  j  C  250 1  6190  | 

b)  IVerspree  4715    —      —    6215  J  —  j     ■  j  6515 '  — 

Zu  den  obigen  Grundf rächten  tritt  ein  Zuschlag  von 

10%  bei  einer  Beladung  unter  1.40  m 

20%    ..       ..  ..  ..  1.30  m 

30%    ..       ..       -    .V...  ..  1.20  m 

40%    ..     rZ  .  -     ..  1.10  m 

-      50%    ..       -        :  .„V  '  i,0ö  in 

Infolge  des  Wassermangels,  der  zur  Heiabsetzung  der  Tauchti»  1 
seit  dem  12.  d.  Mts.  auf  1,28  m  geführt  hat,  sind  auf  der  oberen  Od- 
bei  Janowitz  verschiedene  noch  voll  beladene  Talkähne  zum  Festliege 
gekommen,  und  auch  auf  der  unteren  Oder  haben  sich  schon  Schwierig 
keiten  für  die  Fahrt  gezeigt.  Von  der  seit  zwei  Tagen  eingetretene! 
regnet isehen  Witterung  wird  eine  Besserung  des  Wasserstandes  erhoftt 
Die  Geschäftsinge  der  Oderschilfidirt  ist  in  der  Berichtswoca 
womöglich  noch  schlechter  geworden  als  in  den  Vorwochen  und  ze  £ 
einen  kaum  jemals  dagewesenen  Tiefstand.  Der  Kohlenumschlag  i 
den  oberen  Hat  n  ist  wieder  zurückgegangen,  nur  gegen  19000  Ter 
nen  Kohlen  wurden  in  der  Berichtswoche  verkippt.  An  Erzen  wurde 
gegen  6000  Tonnen  gekraut. 

Im  Durchgangsverkehr  durch  Breslau  schwammen  in  der  Beruh  i 
woche  zn  Berg  26  beladene,  83  leere,  zu  Tal  14  beladene  und  2  !<*r 
Fahrzeuge.    Das  Stettiner  Geschfitt  war  tuch  in  der  Benchtswocb 
sehr  schwach.    Auch  Hamburg,  das  bisher  der  Oderschiffahrt  min  °* 
noch  verhältnismäßig  gute  Beschäftigung  bot.  ist  still  geworden. 
Wa  sserstände: 
am  10.  4.        1,22  m  am  16.  4.  1,31 

10.  4.     —0,02  m  „   16.  4.  —0,22 

9  4.     -  0,07  m  „15.  4.  -0.08 


Ratibor: 
Pöpelwitz: 
Neiße/Warth 


f)  Märkische  Wasserstraßen. 

Sehleuseugebühren  auf  den  Berliner  Wasserstraßen.  Tai 

nach  welchem  die  von  den  Schiffern  zu  leistenden  Gebühren  f  i 
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die  Bedienung  der  Schleusen  der  mir  unterstellten  Berliner 
SFasserstraßen  zu  entrichten  sind: 

a)  Für  Fahrzeuge  jeder  Gattung,  auch  Ruderboote,  Fisch 
kähne,  Fischdröbel  usw.,   mit  einer  Tragfähigkeit  ein- 
schließlich 250  t   8,—  M 

b)  über  250  t   .  .16,—  M 

c)  bei  Floßholz  für  jede  angefangenen  200  qm    8, —  M 

Gebührenfrei  sind: 

1.  Fahrzeuge  und  Flöße,  welche  staatlichen  Auifaichts-, 
Wasserbau-  und  sonstigen  die  »Kanal-  und  Stromanlagen 
förderndien  Zwecken  dienen; 

2.  je  ein  Handikalm  als  Anhang  und  Zubehör  zu  einem 
schleusenden  Fah rzeug. 

Die  Gebühren  sind  bei  der  Schleuse  in  Oharlottenburg  an  die 
Soliiffermeldestelle  daselbst,  bei  den  übrigen  Schleusen  an  den 
Schleusenve.rwialter  der  zu  durchfahrenden  .Schleuse  abzu- 
füh  ren. 

Dieser  Tarif  tritt  an  Stelle  des  Tarifs  vom  2ß.  November 
1920  mit  Gültigkeit  vom  1.  März  d.  .1.  ab  in  Kraft, 

Tarif  für  die  Benutzung  der  Lösch-  und  Ladestellen  und 
Krane  an  den  Berliner  und  Charlottenburger  Wasserstraßen. 

Zu  dem  Tarif  vom  27.  Februar  1014  nebst  seinen  Nachträgen 
vom  6.  Januar  1915  und  19.  August  1920,  nach  welchem  die 
staatlichen  Abgaben  für  die  Benutzung  der  Lösch-  und  Lada- 
stellen sowie  der  staatlichen  öffentlichen  Krane  an  den  Ber- 
liner und  Charlottenburger  Wasserstraßen  zu  entrichten  snnd, 
ist  mit  Gültigkeit  voim  1.  Mänz  ein  neuer  Nachtrag  eingeführt 
worden,  der  eine  weitere  Erhöhung  der  Liegefristen,  der  Liege- 
und  Überliegegelder  vorsieht.  Außerdem  wird  zu  den  üblichen 
Gebührensätzen  des  'bisherigen  Tarifs  vom  27.  Februar  1914  ein 
Zuschlag  von  600  %  erhoben.  Näheres  über  die  neuen  Ge- 
bührensätze ist  im  Verkehrsbüro  der  Handelskammer.  Berlin 
C  2,  Klostenstr.  41,  zu  erfahren. 

Der  Teltowkanal  als  Keichswasserstraße.  Am  1.  April  hat 
der  Kreis  Teltow  auf  Grund  der  Bestimmungen  der  Artikel  97 
und  171  der  Reichsverfassung  sein  Eigentum  an  dem  Teltow- 
kanal, als  einer  dem  allgemeinen  Verkehr  dienenden  Wasser- 
straße, an  das  Reich  abtreten  müssen.  Die  Verwaltung  wird 
vorläufig  im  Auftrage  des  Reichs  vom  Kreise  in  der  bisherigen 
Weise  weitergeführt.  Durch  den  Teltowkanal  ist.  der  Kreis 
Teltow  in  der  ganzen  Welt  bekanntgeworden.  Vertreter  aller 
größeren  Nationen  haben  ihn  und  seine  vorbildlichen  Einrich- 
tungen studier t  und  besichtigt. 

Übernahme  des  Neuköllner  Schiffahrtskanals  durch  das 
Keich.  Ebenso  wie  der  Teltowkanal  ist  auch  der  Neukölln- 
Britzer  Schiffahrtskanal  am  1.  April  auf  die  Wasserstraßen- 
Verwaltung  des  Reichs  übergegangen.  Das  Reich  erstattet  der 
Stadtgemeinde  Berlin  30  v.  H.  der  Anlagekosten.  Da  von  den 
Gesamtbaukosten  des  Kanals  16  Millionen  auf  die  durchgehende 
Wasserstraße  entfallen,  hat  das  Reich  rund  5  Millionen  Mark 
zu  'zahlen.  Auch  die  über  den  Schiffahrtskanal  führenden 
Brücken  werden  vom  Reich  übernommeni  und  bezahlt.  Da- 
gegen bleiben  die  Hafenanlagen,  die  Ladestraßen  und  Speicher 
im  Besitz  der  Stadt  Berlin.  Sowohl  der  städtische  Verwaltungs- 
rat für  Häfen  und  Schiffahrt  als  auch  die  Verkehrsdeputation 
haben  sich  mit  dem  darauf  bezüglieben  Abkommen  mit  dorn 
Reich  einverstanden  erklärt. 

g)  Östliche  Wasserstraßen 

Zum  Streik  der  Danziger  Binnenschiffahrt,  Der  in  den 
letzten  Fehruarta<ren  d.  1.  ausgebrochene  Streik  dauert  noch  an 


und  macht  sich  jetzt,  unangenehm  im  Personenverkehr,  im  ISuu 
sierdienst  Im  Hafen  und  auf  der  Reede  immer  mehr  bemerkbar.' 
Bei  der  langen  Dauer  des  Streiks  sind  Behörden  und  Inter- 
essentengruppen wiederholt  an  die  Arbeiterorganisationen  wegen 
Beilegung  des  Streiks  herangetreten.  Die  streikenden  Schiffer 
haben  auch  das  FJinigungsamt  des  Gewerbegerichts  angerufen, 
als  bekannt  wurde,  daß  die  Reeder  ebenfalls  eine  Verständigung 
wünschen.  Die  Bemühungen  des  Ei  n  igungsam  tes  sind  aber  bis- 
her fehlgeschlagen.  Ausländische  Schiffe  suchen  sich  nun  ohne 
Schlepper  zu  behelfen  und  mit  Hilfe  ihrer  Bemannung  die 
Hafenfahrt  zu  ermöglichen.  Da  es  geht,  so  wollen  sie  künftig 
den  Schlepperdienst  ausschalten,  so  daß  die  Streikenden,  we> 
nigstens  zum  Teil,  überflüssig  werden  und  so  fügl.ieh  ihre 
Tätigkeit  aufgeben:  müssen.  M. 

Litauen  und  die  Memel.  Litauen  sucht  sich  durch  Hebung 
von  -Handel  und  Verkehr  zu  helfen  und  erläßt  dementsprechend!' 
(üesetze  und  Verordnungen.  Am  28.  März  d.  .1.  werde  durch  die 
litauischen  Dampfer  der  Verkehr  auf  der  Memel  aufgenommen: 
während  deutsche  Schiffe  schon  Mitte  März  .ihre  dies- 
jährigen Fahrten  eröffnet  hatten.  Sie  durften  aber  die 
litauische  Memel  nicht  benutzen.  Die  litauische  Regierung' 
seheint  also  durch  Verhinderung  nichtlitauischer  Schiffe  wirt- 
schaftliche Nachteile  ebenso  zu  befürchten,  wie  die  polnische, 
welche  die  polnische  Weichsel  für  deutsche  und  selbst 
Danziger  Schiffe  abschließt.  Wie  unter  solchen  Maßnahmen 
Handel  und  Verkehr  wachsen  und  gedeihen  sollen,  ist  nicht,  ab 
zusehen.  Zwischen  Kowno  und  mehreren  andern  Orten  ist 
i i'gelmäßiger  Schiffsverkehr  eingerichtet,  und  die  deutsehen 
Schiffer  hoffen,  daß  die  Freigebe  der  Menndschiffahrt  binnen 
kurzem  erfolgen  wird.  Zwischen  Litauen  und  Polen  besteht 
bereits  ein  ausgedehnter  Handel,  und  da  wäre  es  sehr  bedauer- 
lich, wenn  der  Memelstrom  als  die  wichtigste  Wasserverkehrs 
straße  zwischen  Litauen  und  Ostpreußen  nur  unbefriedigend 
benutzt  werden  könnte.  M. 

h)  Autland. 

Der  französische  Binnenschiffahrtskongreß.  Der  diesjäh- 
rige französische  Binnensohiffahrtskongreß  wird  dieses  Jahr 
in  den  Tagen  vom  4.  zum  7.  Juli  in  Rouen  stattfinden  und  am 
8.  Juli  verbunden  werden  mit  einer  Fahrt  Seine-abwärts  von 
Rouen  nach  Havre  zur  Besichtigung  dieses  Hafens.  Die  haupt- 
sächlichsten Verhandlungsgegenstände  werden  sein:  die  Schiff- 
fahrt auf  der  oberen  Seine,  die  Verlängerung  des  Marne-Rhein- 
Kanals  gegen  Südwesten,  der  Nord-Ost-Kanal,  die  Treidele i 
auf  den  Kanälen  usw.  Angesichts  der  Bedeutung  dieser  Ver- 
.handlungsgegenstände  hofft  man,  daß  der  Kongreß  noch  stärker 
besucht,  werde  als  derjenige  in  Straßburg  im  Jahre  1919. 

V.  K. 

Eine  neue  französische  Rheinschiffahrtsgesellschaft.  Mit 

Sitz  in  Paris,  Avenue  des  Champs-Elysees,  hat  sich  unter  dem 
Titel  „Societe  Francaise  de  Navigation  Rhenane"  eine  Aktien- 
gesellschaft gebildet  mit  einem  Aktienkapital  von  10  Millionen 
Franken,  eingeteilt  in  Aktien  von  100  Fr.,  von  denen  1000  auf 
den  Namen  lauten  und  nur  von  französischen  Staatsbürgern 
gezeichnet  werden  dürfen.  Sie  geben  ein  Recht  auf  20  Stimmen, 
während  den  Aktien  der  zweiten  Kategorie  nur  eine  Stimme  zu- 
steht. Zweck  der  Gesellschaft  ist  die  Errichtung  regelmäßiger 
Schiffahrtsverbindungen,  namentlich  auf  dem  Rhein,  seinen 
Nebenflüssen  und  den  mit  dem  Strome  in  Verbindung  stehenden 
Kanälen,  ferner  die  Vornahme  niler  auf  die  Binnenschiffahrt 
hezü gl i eh en  Operationen. 


Vereinsnachrichten 


a)  des  Zentralvereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt. 

Dem  Zentral-Verein  für  deutsche  Binnenschiffahrt  sind  seit 

der  letzten   diesbezüglichen  Bekanntmachung   (vergl.  Fleft  8 

Seite  155)  als  Mitglieder  neu  beigetreten!-. 

Körperschaftliche  Mitglieder 

Julius  Berger,  Tiefbau  A.-G.,  Berlin.  Potsdamer  Str.  11. 

Ministerium  des  Innern,  Oldenburg/O. 

Einzelmitglieder 

Schier.se,   Hans,   Dipl.  Kaufmann,   oand.   rer.  pol..  Rerlin- 
Wilmersdorf,  Augustastraße  62. 

Meyer,  Franz,  los.,  Schiffbauingenieur,  Papenburg. 

Schütte,  Max,  Kaufmann,  sen.,  Minden  i.  Westf. 

Sta.rcke,  Carl,  Fabrikant,  Melle  i.  Hann.»  Markt  10. 

Poebing,  Dipl.-Ing.,  München,  Rheinstraße  22. 

A  m  m  a  n  n,  O.,  Dr.   Ing.  Professor  a.  d.  Techn.  Hochschule. 
Karlsruhe,  Bunsenstraße  6. 

Müller,  Karl,  Wasserbaudirektor,  Essen  (Ruhr),  Haumann- 
straße 28,  III. 

Weber,  Robert,  Dr.,  Reedereidirektor  i.  Fa.  Badische  A.-G. 
für  .Rheinschiffahrt  und  Seetransport,  Mannheim. 


b)  Aus  verwandten  Vereinen. 

Auszug  aus  dein  Geschäftsbericht  des  Bremer  Kaiialvereins 

Das  vergangene  Jahr  lag  auch  hinsichtlich  der  Wasserwirt 
schaftlichen  Fragen  in  dem  dunklen  Schatten  des  Versa  iiier  Dik- 
tats. Die  deutschen  Ströme  sind  unter  internationale  Kontrolle 
gekommen.  Nur  die  Weser  ist  frei  und  rein  deutsch  geblieben: 
ein  kleiner  Lichtblick.  Damit  ist  ihre  und  ihrer  Häfen  Bedeu- 
tung für  das  ganze  Reich  noch  weit  größer  geworden  als  bisher. 

Das  'allgemeine  Verständnis  für  den  Wert  wasserwirtschaft- 
licher Unternehmungen  hat  sich  1920  weiter  vertieft.  Dadurch 
ist  es  zu  einer  Reihe  bedeutsamer  Entscheidungen  und  Ereig- 
nisse auf  wasserwirtschaftlichem  Gebiete  gekommen.  Auch 
bremische  Belange  wenden  durch  sie  berührt. 

Von  den  süddeutschen  Ländern  sowie  dem  Reiche 
sind  Beträge  für  den  Ausbau  des  Neekars  von  Mannheim  bis 
Plochingen  für  den  Main  und  die  Donau  bewilligt,  Dio<< 
Erfolge  dürfen  in  nationalem  Interesse  begrüßt,  werden.  Für 
die  deutschen  Seehäfen  .bergen  sie  allerdings  beträchtliche  Ge- 
fahren und  Nachteile  in  sieh.  Sie  werden,  wie  auch  allseitig 
zugegeben,  den  Verkehr  aus  dem  südlichen  Hinterland  der 
deutsehen  Häfen  über  den  Rhein  Rotterdam  und  Antwerpen 
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zuführen.  Es  muß  daher  mit.  Nachdruck  verlangt  werden,  daß 
gleiahaedtiig  mit  den  Verbesserungen  der  Nebenflüsse  des 
ttfoeäns  und  mit  dem  Ausbau  seiner  Verbindungen  mit  der 
Donau  auch  die  deutschen  Seehäfen  die  ihnen  gebührende  Be- 
rücksichtigung finden.  Die  Binnenschiffahrt  beruht  au  zwei 
Drittel  auf  dein  Verkehr  un.-it  den  Seehäfen  -und  für  Deutsch- 
land müssen  in  erster  Linie  die  eigenen  Häfen  in  den  Vorder- 
grund treten. 

Im  Hinblick  auf  die  süddeutschen  Kanalprojekte  freut  sich 
daher  der  Verein,  einen  wesentlichen  Erfolg  berichten  zu 
können,  den  der  Wer  ra-K  (a  n  lal —  V  e  rein  erzielt  hat.  In 
Venthandlunigen  in  Eisenach  hat  das  Beichsverkehrsministerium 
die  bisherigen  Vorarbeiten  für  den  Werra^Main-Kanal  und  die 
zugehörigen  Talsperren  vom  Werra-Ivanal-Veirein  übernommen. 
Betont  wurde  auch,  daß  der  Ausbau  der  Weiser  für 
lOOO-tnSchiffe  im  notwendigen  Zusammenhange  damit  erreicht 
werden  müsse. 

(Gleichzeitig  ist  der  jahrzehntelange  Kampf  um  den 
M i  t  tel  la  ndk'a  n,a  1  beendigt.  Preußen  hat  den  Bau  des 
Wcser-Elbe-.Kanals  und  (die  -nötigen  Erweiterungsbauten  im 
Lhle-  und  Plauer-Kanal  beschlossen,  und  zwar  auf  der  Grund- 
lage der  Mittellinie.  Zwischen  der  Keichsregierung,  Preußen 
und  dem  an  der  Südlinie  interessierten  Ländern  ist  eine  Ver- 
einbarung Ende  des  Jahres  erzielt,  wonach  für  den  Hauptweg 
die  Mittellinie  langenamumen  ist. 

Für  den  Bramsc  h  e  -  S  t  a  d  e  -  K  a  n  a  1 ,  unser  wich- 
tigstes Kanalprojefct,  ist  noch  keine  Entscheidung  gefallen. 
Mit  Rücksicht  diarauf,  daß  es  sich  nicht  nur  um  eine  bremische, 
sondern  um  eine  nondwestdeutsche,  ja  deutsche  .Sache  handelt, 
haben  sich  am  27.  Oktober  zahlreiche  Anhänger  des  Projektes 
vom  Industriegebiet  bis  zur  Elbe  zusammengefunden  und  den! 
Bra  m  sehe  -  Stade-, Ka  naiver  band  gegründet.  Wie 
der  Kainalverein  für  den  Reig.-Bez.  Stade  -und  der  neue  Osua- 
brücker  Kamalverein,  so  ist  auch  der  Bremer  Ivan  al  verein  dem 
Verband  als  Mitglied  beigetreten.  Wegen  'der  bisherigen  Vor- 
arbeiten und  der  zentralen  Lage  ist  Brennen  Sitz  des  Verbandes. 
Der  Verband  hat  sofort  seine  Arbeit  erfolgreich  aufgenommen. 

Ist  durch  die  Gründung  des  Bramsche-ßtade-Kanalver- 
bandes  die  Stoßkraft  dieser  Kanalidee  erfreulicherweise^  sehr 
gestärkt,  so  ist  andererseits  eine  neue  Zersplitterung  der  inter- 
essierten (Seehäfen  und  besonders  im  Wesengebiet  .zu  beklagen. 
Es  bleibt  aber  das  Bramsohe-Staide-,Kanalpr'ojekt  als  der 
Mittelweg  -zwischen  den  drei  aufgestellten  Projekten  das  für  alle 
Teile  vorteilhafteste.  Die  Wasserstraße  nach  Kheinland-West- 
falen  ist  für  alle  Seehäfen  von  größter  Bedeutung,  für  die 
Weserplätze  sogar  eine  Lebensfrage.  Die  Erhaltung  der  seit 
1914  ungemein  erschwerten  Wettbewerbsfähigkeit  der  Weser- 
und  Elbehäfen  gegen  die  ausländischen  Nordseehäfen  und  die 
damit  im  engen  Zusammenhange  stehende  Neuschaffung  der 
deutschen  Handelsflotte  sind  für  den  Wiederaufbau  der  deut- 
schen Wirtschaft  und  -des  deutschen  Handels,  also  für  das 
deutsche  Volk,  nötig.  Da  aber  die  erstrebte  W-asserstraße  ein 
besonders  wichtiges  Mittel  ist,  unsere  Häfen  konkurrenzfähig 
gegenüber  dem  Auslände  zu  machen,  so  ist  auch  die  Kanalfrage 
eine  solche  von  großer  nationaler  Bedeutung.  Bei  der  ver- 
schärften Wettbewerbslage  kann  aber  'auch  gerade  für  die 
Unterweserhäfen  nur  noch  das  Bramsche-'Stadeprojekt  den  zu 
stellenden  Anforderungen  gerecht  werden.  Wenn  sich  Hamburg 
und  Oldenburg  schon  bald  auf  das  von  dem  Bramsche-Stade- 
Kanalverbande  vertretene  Projekt  einigten,  würde  das  Beiich 
um  so  eher  in  der  Lage  sein,  die  große  Idee  des  Kanals  vom 
größten  Industriegebiet  -zu  'den  größten  ßeehäfen  des  (Reiches 
schnell  zu  verwirklichen.  Damit  würde  allen  Häfen  und  dem 
Ganzen  am  besten  gedient  sein. 

An  der  Gründung  der  „wasserwirtschaftlichen 
Vereinigung  für  das  mittlere  Deutschland"  in 
Weimar  am  18.  Mai  unter  dem  Vorsitze  des  verdienten  Geh. 
Beg.-Bats  Dr.  Stegeimann  hat  sich  auch  der  Verein  beteiligt. 
Ihre  Aufgabe  ist,  die  „innerlich  zusammengehörenden,  aber  jetzt 


vereinzelten  wasserwirtschaftlichen  Pläne  zwischen  Rhein,  Elbe 
und  Donau  zu  einem  einheitlichen  und  großzügigen,  einem 
Reiohswasserstr.aßeiiplan  einzufügenden  Wirtschaftsplian"  zu- 
sammenzufassen. Die  Gründer  sind  9  wasserwirtschaftliche 
Verbände  oder  Vereine,  darunter  außer  dem  Bremer  Kanal- 
verein u.  a.  der  Weira-Kanal- Verein  und  der  Bayerische  Kanal- 
Verein.  In  das  Programm  der  Vereinigung  sind  die  von  den 
angehörigen  Vereinen  angestrebten  Projekte  aufgenommen, 
u.  a.  -also  auch  der  Bramsche^Stade-Kanal,  der  Weira -Miiin- 
Kanal  und  die  Verbesserung  der  Oberweser. 

Anläßlich  des  Ubergangs  der  Wasserstraßen  in  Oldenburg 
auf  das  Reich,  unterbreitet  in  einer  Erklärung  der  Küstenkanal- 
Verein  dem  neuen  Träger  des  Wasserverkehrswesens  die 
Wünsche  Oldenburgs.  Es  heißt  in  der  Erklärung:  „Durch  die 
Übernahme  des  Hunte — Ems — Kanals  auf  das  Reich  ist  von  zu- 
ständiger 'Stelle  die  große  Bedeutung  dieses  Verkehrsweges  an- 
erkannt worden.  Es  kann  wohl  zuversichtlich  erwartet  werden, 
daß  das  Reich  nunmehr  auch  den  Ausbau  dieses  Kanals  zu 
einem  leistungsfähigen  Wasserwege  in  Angriff  nimmt  bezw. 
fortführt.  Das  oldenburger  Land  muß  seinen  Ausbau  und  die 
Fortführung  .zur  Ems  in  Bälde  erwarten,  weil  es  ein  Anrecht 
darauf  hat,  wenigstens  im  gewissen  Maße  einen  Ausgleich  für 
den  Schaden  zu  erhalten,  den  seine  Häfen  und  sein  Handel 
durch  die  Vertiefung  der  Weser  bis  Bremen  erlitten  haben.  Es 
ist  wohl  angebracht,  heute  daran  zu  erinnern,  daß  die  Zu- 
stimmung Oldenburgs  zu  der  Weser-Korrektion  nur  schweren 
Herzens  gegeben  wurde.  Oldenburg  war  sich  darüber  klar,  daß 
seine  Häfen  Nordenham,  Brake,  Elsfleth  empfindlich  durch  die 
Vertiefung  der  Weser  geschädigt  werden  mußten.  Tatsächlich 
sind  diese  Befürchtungen  ja  auch  katastrophaler  Weise  ein- 
getreten. Die  Oldenburgischen  Häfen  haben  deshalb  ein  Recht, 
darauf,  daß  ihnen  vom  Reich  ein  Ausgleich  in  der  schwierigen 
Wettbewerbslage  gegeben  wird.  Als  seinerzeit  die  olden- 
burgische Regierung  die  Zustimmung  zu  der  Unterweser-Kor- 
rektion gab,  da  bat  sie  es  nur  getan  unter  der  Zusicherung 
Bremens,  daß  Bremen  für  die  Kanalverbindung  von  der  Hunte 
zur  Ems  eintreten  werde.  Bremen  verpflichtete  sich  durch 
Staatsvertrag  bekanntlich  sogar  zur  Tragung  der  Hälfte  der 
gesamten  Baukosten  für  diesen  Kanal.  Wir  wissen,  daß  Bremen 
es  abgelehnt  hat,  sich  an  seinen  Vertrag  gebunden  zu  halten. 
Bremen  hat  die  Vorteile  des  Abkommens  mit  Oldenburg  ge- 
nossen, Oldenburg  soll  aber  um  seine  vertraglichen  Rechte  be- 
trogen werden.  Daß  wir  uns-in  Oldenburg  dagegen  mit  Händen 
und  -Füßen  wehren,  ist  natürlich.  Wir  müssen  darauf  bestehen, 
daß  der  Küstenkanal  in  der  von  Oldenburg  vorgeschlagenen 
Linie  gebaut  wird,  denn  er  allein  schafft  die  Vorbedingungen 
für  einen  gesunden  Wettbewerb  der  Unterweserhäfen  mit  dem 
Hafen  Bremen." 

Küstenkanal-Verein  Oldenburg.  Nordwestdeutsche  Kanal- 
pläne.  In  dem  ßtreit  um  die  Kanalverbindung  von  Kheinland 
und  Westfalen  zur  Nordsee  ist  eine  bemerkenswerte  Erklärung 
ds  Küstenikanal-Vereins  ergangen,  in  der  der  Wunsch  nach 
einer  Beilegung  des  Streites,  der  hauptsächlich  zwischen  An- 
hängern des  Bramscher  Projektes  und  des  Küstenkanal- 
projektes  tobt,  zum  Ausdruck  kommt.  Die  außerordentlich 
günstige  Aufnahme,  so  heißt  es  in  der  Erklärung,  die  das 
Küstenkanalprojekt  in  ganz  Deutschland  fand,  läßt^die  baldige 
Erfüllung  der  berechtigten  Wünsche  nach  einer  Kanalverbin- 
dun.g  mit  Sicherheit  erhoffen.  Es  wird  besonders  betont,  daß 
alle  Interessenten  in  dem  Ziel  der  Schaffung  einer  Kanalver- 
bindung Industriegebiet— Weser— Elbe  einig  sind.  •  Dieses  ge- 
meinsam verfolgte  Ziel  werde  seine  schnellste  Verwirklichung 
finden  können  in  dem  Küstenkanal,  dessen  wirtschaftliche  und 
kulturelle  Überlegenheit  allen  anderen  Projekten  gegenüber 
unbestreitbar  sei.  Der  Küstenkanalverein  drückt  den  lebhaften 
Wunsch  ans,  daß  die  für  die  Zukunft  Nordwestdeutschlands  so 
bedeutungsvolle  Frage  bald  im  vollen  Einvernehmen  aller  daran 
interessierten  Kreise  gelöst  wird. 


Köln,  den  15.  April  1921 .  Die  bekannte,,  seit  33  Jahren  am 
hiesigen  Platz,  -mit  Zweigbureau  in  Köln-Mülheim,  bestehende 
Speditions-  und  Schiffahrtsfirma  K  o  1 1  &  K  u  b  a  c  h  ist  in  eine 
Commandit-Gesellschaft  umgewandelt,  und  der  bisherige  lang- 
jährige Prokurist  und  Geschäftsführer.  Herr  Paul  Lanio.  als 
Teilhaber  aufgenommen  -worden. 

Deutsche  Schiffahitsbank  A.G.,  Berlin.  Für  das  erste  Ge- 
schäftsjahr 1920  ergab  sich  ein  Beinm-winn  von  11513  Mark. 
Die  Bank  ist  ein  deutsch-holländisches  Unternehmen;  der  volle 
Betrieb  wird  erst  dann  aufgenommen  werden,  wenn  bessere 
Valutaverhältnisse  eingetreten  sind. 

Motorboots-A.-G.  Kalkberge  in  Liqu.  Der  Verlust  per 
31.  Dezember  1919  stellte  sich  auf  1679  Mark. 

Bayerischer  Lloyd  Scbiffahrts-A.-G.,  Regensburg.  Baut  Be- 
schluß vom  2.  März  1921  iat  das  Grundkapital  um  16  000  000 
Mark,  ausgegeben  zu  110  %,  auf  32  000  000  Mark  erhöht  worden. 


Aus  dem  geschäftlichen  Leben. 


Vereinigte  Flensburg-Ekensunder  und  Sonderburger  Dampf- 

schifis-Gesellschaft,  Flensburg.  Für  1920  wurden  71  383  Mark 
Abschreibungen  und  165  775  Mark  Kücklagen  vorgenommen  so- 
wie aus  118  055  Mark  Beingewinn  10%  Dividende  auf  koOOO 
Mark  und  ein  Bonus  von  20  Kr.  pro  Aktie  verteilt.  J 

Papenburger  Schleppdampfreederei  A.G..  Papenburg,  l  ur 
1920  ergab  sich  ein  Keingewinn  von  29059  Mark. 

Elbe-Dampf  schiff  ahrts-A.-G..  Hamburg.  Aus  o08  1.-..  -Mark 
Keingewinn  des  Jahres  1920  wurde  auf  800  000  Mark  Grund- 
kapital eine  Dividende  von  20  %  verteilt 

Elmshörner  Dampfsehleppschiffahrt  A.G..  Elmshorn.  1  ui 
1920  entfiel    auf  160  000  Mark  Aktienkapital  eine  Dividend« 

Reederei  der  Saale-Schiffer  A.-G..  Halle  (Saale).  Der  Rein 
gewinn  für  1920  nach  32170  Mark  Abschreibungen  betrug 
117  434  Mark. 
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Kölner  Reederei  A.-G.,  Köln.  Die  Gesellschaft  verzedchnel 
für  1920  nach  Deckung  von  193286  Mark  Verluatvortrag  88  147 
Mank  Reingewinn.  Die  Dividende  beträgt  5%  auf  750  000  Mark 
alle  und  '2V>  %  auf  1-2501)111)  Mark  neue  Aktion. 

D.  Seebeck  A.-G.,  Schiffswerft,  Maschinenfabrik  und 
Trockendocks,  Geestemünde-Bremerhaven.  Der  Reingewinn  für 
1920  nach  1088  338  Mark  Aihschreihungen  betrug  2  063  559  Mark, 
die  Dividende  25%  auf  4  000  000  Mark  Stammaktien  und  2% 
pro  rata  auf  200  000  Mark  Vorzugsaktien. 

A.-G.  Neptun-Schiffswerft  und  Maschinenfabrik.  Rostock. 
Für  1920  wurden  790  745  Mark  Absehreibungen  vorgenommen 
und  auf  4  000000  Mark  Kapital  12%  Dividende  verteilt. 

Btdische  A.-G.  für  Rheinscliiffahrt  und  Seetrausport,  Mann- 
heim. Die  Abschreibungen  für  1920  betrugen  618906  Mark,  der 
Reingewinn  2142  773  Mark. 


Gebrüder  Sachsenberg  A.  <;..  Roßlau.  Nach  Deckung  de 
VerlustvortrafTos  mit  462  831  Mark  ergab  .sich  für  15)20  «-in  Hein 
gewinn  von  11  105  Mark. 

Dresdner  Maschinenfabrik  und  Sellins« eilt  Uebigau  A.-G.. 
Dresden-Uebigau.   Nach  780  KM)  Mark  Abschreibungen  ergab  sieh 
für  1920  ein  (Reingewinn  von  6315)91  Mark.    Die  Dividende  (><• 
trug  12  %  von  2,000000  Mark. 

Mindenei    Schleppschiffahrts-Geeellschaft,    .Minden     i.    \\ . 
Für  1920  ergab  sich  nach  2  2515  194  M.  Abschreibungen  ein  Rein 
gewinn  von  511  738  M.    Die  Dividende  beträgt  20  Proz.  von 
1  400  000  M.   Laut  Beschluß  vom  21.  März  1921  ist  das  Grund 
kapital  um  1  400  000  M.,  ausgegeben  zu  100  Proz..  auf  2  800  000 
Mark  erhöht. 

Swinemünder  Dampfschiffahrts-A.-G.,  Swinemüude.  Für 
1920  wurden  auf  400000  M.  Kapital  25  Proz.  Dividende  gezahlt. 


Die  heutige  Ausgabe  enthält  eine  Beilage  der: 
Deutsche  Revisions^Gesell schaff,  Beeidigter  Bücherrevisoren  m.  b.  H  ,  Berlin  SW  68,  Priedrichstraße  205 

betr.:  Steuerberatung.     Bilanz-,  Überwachungs-  und  Gründungsrevisionen.     Betriebsorganisationen,     Selbstkostenprüfung.    'Kontrolle  von 
Syndikaten  und  Verbänden.    Gutachten  wirtschaftlicher  Art  (Sanierungen,  Fusionen,  Liquidationen,  Vorbereitung  von  Verträgen).  Treuhand- 
funktionen aller  Art  (schiedsrichterliche  Täiigkeit,  Geschäftsaufsicht).     Vermögensverwaltungen  (Vormundschaft,  Pflegschaft,  Testaments- 
vollstreckungen.   Vertretung  von  Minderheitsgruppen.    Kontrolle  und  Abrechnung  staatlicher  und  kommunaler  Betriebe, 
worauf  wir  besonders  hinweisen. 


Ausstellung  für  Wasserstraßen 
und  Energiewirtschaft  München 

im  Ausstellungspark  18.  Juni—  10.Julil921.  Anfragen  U.Anmeldungen  an  die  Geschäftsstelle.  Telegr.u.  „Energie". 


^iiiiHiiiiiiiiiiiiMiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiimiiiiiiHiiiiiiiiii'iiiininiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii 

Samson  Goldschmidt  1 

HAMBURG  36 


Assekuranz-Makler 

Transport-Versicherunsen 
See-,  Fluß-  und  Landtransport 

.  sowie  Kriegsrisiken 
Veredelungsversicherung 


|      Telegrammadresse  Sameddi,   Hamburg  I 
|      Fernsprecher:  Merkur  2926,  2927,  2928  | 
Fernsprecher:  Nordsee  5596,3612 

r.lMIMIIIIIIIIMUUlllMIIHllllllUIMIHMIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIHIIIIIIIIIIIIIWIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII? 


Josef  Hennann 

G7,  17  u.  17  a 
(Jungbnsch) 

Telephon  4673 

Farben,  Lacke,  Oele 
Schiffs-Utensilien. 

I:  Holzteer 

Oele,  Fette. 


Nachtrag 


zum  Tarif  für  die  Schiffahrt-  und  Flöfjerefabgaben 
zwischen  Elbe  und  Oder  vom  16.  Juni  1920  nebst 
Nachträgen. 

Unter  I  B  treten  in  Ziffer  2  hinter  Zaarenschleuse 
die  Worte:  „und  der* Schorfheider  Schleuse"  hinzu. 

Dieser  Nachtrag  tritt  mit  dem  Tage  seiner  Ver- 
öffentlichung im  Amtsblatt  in  Kraft. 

Berlin,  den  26.  März  1921. 
Zugleich  imNamen  des  Finanzministers. 
Der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 
Im  Auftrage:  gez.  Krohne. 


C  A.  WIEHE 

Minden  i.  W.   Gegr.  1860 

Umschl.,  Spsd.,  Scniftahrt, 
Lagerung,  Assekuranz. 

Vertretung  der 
Bremer  Schleppschiffabrts- 
Gesellschaft,  Bremen. 

Tel.-Adr.:  Wiehe,  Sp'  diteur. 
Fernsprech-Anschluß  49. 
Reichsbank-Giro-Konto. 


2perfonenr>(jmpfer 

fehr  fparfome  25  PSs9Jfafd)iiieti,  mit  1911, 
(mährenb  brv  Äviegfyett  faum  gebrauchten) 
neu  eingebauten  ftlaimnroljvfeffeln,  7  Qltin. 
unb  2BinfeIniat"cf)ineu,  1 1 6  ^erfuneu  fafTeuD, 
f(.  Äojiite  u.  offeneö  'äkrt'ecf.  Äielformbanart, 
©v.  15,26— 3,50,  and)  of)ue  erbebt.. floflenale 
ff.  @d)tepper  umzubauen,  für  SDt.  37  000  p.  @t. 
ab  2ßerft  Hamburg  $u  Herlaufen 

W&fytxti  %  2lritolb,  Äiel,  jj>arbeiibergfrraf;e  3,inr. 


IIIIIIIIIIIIIIIIIII 


ySP*'  Gegründet  1847  *^  ^ 


HAMBURG 

Schanenbarger  Strasse  14,  Rioh.ird-11  nns 
BREMEN,  BERIW,  STETTIN,  DWZIG 

Erprobte  Vertreter  in  allen  Welthäfen 

Internationale  Transporte  *  überseeischer  Bankverkebr 

Durchfrachten  und  Durchkonnossemente 
nach  allen  Teilen  der  Welt  zu  günstigsten  Frachtraten 
Besorgung  von  Geldrahlungen  nach  und  von  Ueberse* 


üUFJriimmlßr 

Spezialfabrik  für 
Schiffsartikel 

Köln  -  Mülheim 

Schäkel,  Hauschen, 
Haken,  SpannschrauDen. 
Ladegeschirre  usw. 
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Sofort  lieferbar 


Rohöl-Motore 
Rohöl-Lokomobilen 
Turbo-Motore 

Beste  Kraftmaschinen  für  gewerb- 
liche und  landwirtschaftliche  Be- 
triebe, für  Boots-  und  Schiffsbau 

Regulus  Kommandit-Gesellsch.,  Hdndorf 

Telegrammadresse:  Blechhöndorf  Berlin  .:  Berlin  W9,  Potsdamer  Straße  20 


Letmather  KeitenfabriK  Gürhe  &  sieins 

=  Eisenbahnstation:  Letmathe 


W. 


Fabrik  handgesctiweisster  Ketten  jeder  Ort  und  Dimensionen 
Schiffs-  und  Kranketten 

Kettenräder  in  hartem  Grau-  und  Stahlguß,  Schmiede- 
stücke nach  Zeichnung,  roh  und  fertig  bearbeitet 


Elektrische  und  Dampf= 


Verladebrücken,  Krane 

aller  Art 

inen-u  KranüauA.-G. 

Düsseldorf 

Berlin  W  30 


Schiffs- 
und Befrachtungsmakler 

CHI.  HAU 

Mainz 
Ludwigshafen  Rah. 

Besorgung  von  leerem 
Schiffs-  und  Dampfer- 
raum zur  Verfrachtung 
v.  Gütern  jeglicher  Art 

Verkäufe  von  See-  und 
Flußfahrzeugen  aller 
Art,  Schiffskörper  und 
Transport- 
Versicherung, 
Schiffs-Hypotheken 


Schiffs- 
Drahtseile 

Dortmunder  Drahtseilwerke 

Wohlfahrt  &  Liesenhoff  Komm.-Ge». 
Dortmund 


D  R  R  -D  R  G  M  ü.Auslandsparente 


Niederländisch-Deutsche  Transport-Gesellschaft 


Telegramm-Adresse : 
RHEINFAHRT,  Amsterdam. 


AMSTERDAM 


Teiephonnummer: 
NORD  189  und  NORD  1395. 


RHEINBEFRACHTUNG  -  SPEDITION  -  ASSEKURANZ 


Regelmäßige  Dampfer-Expeditionen. 

GEWICHTSKON  TROLLE 


Verladung  und  Umschlag  von  Massengütern  aller  Art. 
ZOLLABFERTIGUNG 


Heft  9  —  1921 


ZEITSCHRIFT  FÜR  BINNEN  -  SCHIFFAHRT 


Seite  179 


fß 


liefert  als  Spezialität 

Eisenwerk  FRANZ  WEEREN 


Eingerr.  Warenzeichen 


NeuKÖUn 


FRIED.  KRUPP 

AKTIENGESELLSCHAFT 

FRIEDRICH  *  ALFRED*  HÜTTE 

RHEINHAUSEN  (NIEDERRHEIN) 

liefert 

Eisenbauwerke 

aller  Art  nach  eigenen  und  fremden  Entwürfen  für  den 

Bergbau,  Brückenbau,  Hochbau, 
Tiefbau,  Schiffbau,  Wasserbau 

Baustoffe  aus  eigenen  Stahl-  und  Walzwerken 


Wmschermann 


Reederei  und 
Kohlengroßhandlung 

DuisDurg-Ruhr  ort 

Zweigniederlassungen 
in  in 
Creleld  Stuttgart 
Neuss  Schwauisch- 
Frankfurt  a.  M.  Gmünd 
Offenbach  Ludwigsburg 
Aschaftenburg 
Karlsruhe 

Schiffsvertretung  in  Mainz. 


55  große  eis. 
Schleppkähne 

mit  71800  t  Tragfähigkeit, 
wovon  18  Kinne  mit  14  600  i 
auch  für  die  Rhein -Heine - 
Kanal-Fahrt  geeignet  sind. 
7  Rad-  und  Schrauben - 
Schleppdampfer  mit  4130  PS 
Große  Lagerplätze  m. 
Lautbrucken  u  tränen. 
Massenverfrachtungen  von 
der  Ruhr  u.den  Kanalplätzen 
bergwäris  zum  Oberrhein 
u.  Obermain  und  umgekehrt. 
Schleppbeförderung  aufdem 
Rhein  und  Main  bei  allen 
Wasserstand»  Verhältnissen 
mit  flottliegenden  Rad-  und 
Schraubendampfern. 


Anschrift  für  Drahtungen: 
Winsebermann  Kohlenhand- 
lung, Duisburgruhrort. 
Fernruf:  Amt  Duisburg- 
Nord  6095,  6096,  6097. 


Grosse  Lagerhalle 

im  Osthafen  von  Frankfurt  a.  M. 

zweigeschossig,  zirka  7700  qm  nutzbarer  Raum,  Qleisa  Schluß 
(zirka  85  m  Länge)  in  der  Halle,  Laderampen  an  der  Straßen- 
seite, besondere  Bürobaracke  mit  flrbeiterraum  usw.,  auch  für 
Speditionszwecke  sehr  geeignet,    ab   1.  Mai  zu  vermieten. 

Stadt.  Uüirtschaftsamt  Frankfurt  a.  IYI.,  Rathaus 


2  Eimerschwimmbagger 


7  m  lang,  4,8  ru  lang,  1,5  m  Tiefgang,  zirka  500  cbm 
agesleistung,  7  m  Baggertiefe,  gebraucht,  aber  garantiert 
Btriebsfähig,  oder  neu  zu  kaufen  gesucht.  Angebote 
rb.  unt.  J.B. 9  an  die  Anzeigcuverwaltung  der  „Zeitschrift 
ir  Binnenschiffahrt",  Berlin  SWG8,  Neu*  nburger  Str.  8. 


Roststäbe 


i  unübertroffen  hochteuerheständiger  Qualität  stellen  wir  seit 
Jahren  als   einziges  S  o  n  il  erer  zeugn  i  s  her. 

Kurze  Lieferfristen 


mein.  Eisenwerk  Gebrüder  faber  ?,i  Düren  (Ritid.) 

Werke:  Düsseldorf-Reisholz  und  Düren. 


Kabelwinden 
Ketten bis  30  m» 

nnd  Hanf-  Seile 

gut  erhalten,  sehr  billig  abzugeben 

Pieser  &  GUnther.Fi 


SciniieSiclie,l""s 


winden 


Ilten  tose 

aller  Art. 

D  Ii.  P.  u.  Auslandspatento 

Mit  Hand-  und  Kral  Strien. 
FR.  SCHULE 

Maschinenfabrik 

Feldkirchen  90, 


Uebernahme 


aller  Transporte  von  Gütern 

zwischen  Rhein,  Weser  und  anschließenden  Kanälen 

Oberweser  Privatschiffer  -  Vereinigung 
Transport-  u.  Handelsseseilschaft  m.  b.  H. 
Minden  I.W.  Bremen 

Fernspr. :  Nr.  232  und  313      Roland  Nr.  123-1  und  7948 
Telegramm-Adresse :  Privatschiffahrt 


jpsierische  schiiiahrts-  u.  Lagerhaus 
Aktien-Ges.  zu  Münster  i.  Ulesii. 

mit  Filialen 

in  Duisburg,  Emden,  Hamm  i.  Westf.  u.  Hannouer 
— —  Spedition  und  Schiffahrt 

Telephone: 
Münster  i  W.  Nr.  53  u.  143.  Hamm  i  W.  Nr.  1044.  Hannover 
Nord  Nr.  3384,  3385,  3386.  3387.  Emden  Nr.  6/.  Duisburg Nr.82 
Eigene  Ugnolllnffn  Pnnjfhnr  Anlagen  in  Müneteri.W.  und 
große  llullQinUÜC,  OPclUlCrHammi.W.m.Oelt.id  clevaloren 
Wassel-Verladungen  auf  allen  nordwtstl.  Wasserstraßen 
dem  Rhein,  sowie  nach  Holland  nnd  Belgien. 


=  BEILAGEN  = 

finden  in  der  „Zeitschrift  für  Binnenschiffahri" 
::     sac:  gemäße  und  weiteste  Verbreitung  :: 
»♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦»♦♦♦♦»♦♦♦♦♦♦♦♦+♦♦ •♦♦♦♦♦♦♦♦« «♦♦♦»♦♦♦♦♦♦♦♦ 
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DRAHT- 
SEILE 

ALLER 
ART 


Mi 


Bremen 


Telegr»mm-Adres«e :  Oberweser 


Fernruf:   Amt  Roland   Nr.  219  und  563 


Weser  -  Kanal  -  Rhein  -  Schiffahrt 

Durchgangsverkehr 

von  Bremen  und  anderen  Weserplätzen  nach  dem  Rhein 
und    umgekehrt.    —    Uebernahme    von  Massentransporten, 

Schleppdampfer   auf  der  Ober-  und  Unterweser. 

Eilgüterdienst 

zwischen  allen  Plätzen  der  Weser  von  Bremen  bis  Kassel 
und  ab  Bremen  nach  Kanal-  und  Rheinplätzen  und  zutück. 
Vertreter:  Minden  i.  W. :  C.  A.  Wiehe ;  Dortmund  und  Duis- 
burg-Ruhrort:    Westfälische    Transport -Aktien -Gesellschaft. 


Schmiedeeiserne 


Kleiderschränke  •  U/erkzeugtische  ■  Regale 
Schemel  •  Flaschenkörbe 


Hafenanlasen  zu  Mainz 

einschliesslich 

i  Mainz-Kastel  mit  Amöneburg  undlrlainz-Kostheim. 


(/erkauf  oder  Vermietung 


von 


Industrieselfinde  und  Laserplätzen 

mit  und  ohne  Bahn-  und  Wasseranschluss. 

zoiiverschiussiähige  Lager-  und  Keilerräume 

per  sofort  oder  später  zu  vermieten. 

Auskunft  erteilt  die  Städt.  Hafen-  u.  Lagerhaus- Verwaltung  Mainz. 


Schiffahrt  Spedition 

RheinschiiiahrtS'A.  -  G. 
Friedrich  Asteroth 

COBLENZ 

(Telegramm-Adr.:  Asteroth) 
Zweigniederlassung  in  Rotterdam 

übernimmt 

Transporte  in  ganzen  Schiffsladungen 


sowie  Teilpartien  vom  Mi'tel- 
rhein    nach  holländischen 

Plätzen  sowie  nach  dem  Rhein- 
Herne  -  Kanal  und  umgekehrt 


uriioiWERK  rriEA 

Q.      m.      b.  m. 
FEUER  BACH  *  ST  UTTCjART 
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ZEITSCHRIFT 


FÜR 


53.  J*  lirgang  der 
„Mitteilungen 
des  Zentral -Vereins44 


BINNENSCHIFFAHRT 


Bezugspreis  36  M. 

fllr  den  Jahrgang  von 

24  Heften 
Bei  allen  Buchhandlun- 

gen,   Postanstalten  und 
ei  der  Verlagshandlung 
eihältlich 

Einzelne  Hefte 
2  Mark 


Herausgegeben 

vom 

Zentral-Verein  für  deutsche  Binnen-Schiffahrt 
Vorsitzender:  Geheimer  Regierungsrat  Professor  Oswald  Flamm 


Verbands-Zeitschrift  für  den 
Deutsch-Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizerischen  Verband  für  Binnenschiffahrt 


Verantwortlicher  Schriftleiter: 
Punt,  Major  a.  D.,  Charlottenburg,  Kantstraße  140 


Anzeigen 

kosten  für  die  5  gespal- 
tene Nonpareille-Zeile 
Mark  1,35 

Beilagen 

nach  besonderer  Berech- 
nung   —    nur  für  die 
Qesamt-Auflage 


Anzeigen-Verwaltung:  Berlin  SW68,  Neuenburger  Str.  8 


Der  Nachdruck  aus  dieser  Zeitschrift  ist  nur  mit  ausdrücklicher  Genehmigung  der  Schriftleitung  und  auch  dann  nur  unter  voller  Quellenangabe  gestattet 


Alle  Postsendungen  (mit  Ausnahme  von  Kassensachen)  für  den  Zentral-Verein  für  deutsche  Binnen-Schiffahrt  sowie  für  den  Deutsch- 
Oesterreichisch-  Ungarisch  -Schweizerischen   Verband  für  Binnenschiffahrt  und   für  die  Schriftleitung  der  „Zeitschrift  für  Binnen- Schiff  - 

fahrt"  sind  mit  der  Wohnungsangabe  Charlottenburg,  Kantstraße  140,  zu  versehen. 
Alle  Geldsendungen  für  die  beiden  Verbände  sind  an  den  Schatzmeister,  Herrn  Hugo  Heilmann,  Berlin  N24,  Oranienburger  Str.  33,  Postscheck- 
konto Berlin  NW  7  Nr.  1411,  zu  richten. 
Alle  Sendungen,  die  Anzeigen  und  Beilagen  sowie  den  Versand  der  „Zeitschrift  für  Binnen-Schiffahrt"  betreffen,  sind  an  die  Expedition, 

Berlin  SW68,  Neuenburger  Straße  8,  zu  richten 
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verwandten  Vereinen.  S.  192 

Schiffahrtsbetrieb  und  Schiffahrtsverkehr  S.  19 l.  —  Kursbericht  über  Aktien  der 
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bericht S   195.  —  Bücherbesprechungen  S.  196. 


Kanalpläne  zwischen  Elbe  und  Oder. 

Von  Stacltibaurat-  Dr.  Ing.  Platzmann  in  Guben. 


Im  Jahre  1920  wurde  der  Plan  eine?  Elbe — Oder-Kanals  in 
Richtung  von  Dresden  nach  Frankfurt  a.  d.  0.  veröffentlicht. 
Durch  Verwirklichung  dieses  Planes  würde  dem  deutschen 
Wasserstraßennetz  ein  neues  Glied  von  sehr  hoher  wirtschaft- 
licher iBedeutung  eingefügt  werden.  Es  ist  daher  wohl  ver- 
ständlich, .daß  dieser  Kanalplan  in  weiten  Kreisen  starken 
Beifall  gefunden  hat,  was  darin  zum  Ausdruck  kam,  daß  schon 
dm  Januar  1921  die  Gründung  eines  Elbe — Oder-Kanalvereins 
erfolgte,  der  sich  die  weitere  Forderung  dieses  Kanalplanes  zum 
Ziel  gesetzt  hat. 

.Naturgemäß  sind  auch  Einwendungen  gegen  den  geplanten 
Elbe — Oder-Kanal  erhoben  worden,  und  zwar  ige  he  n  diese 
hauptsächlich  von  den  Stellen  aus,  welche  in  den  in  Frage 
kommenden  Gebieten  früher  bereits  andere  Kanalpläne  ver- 
folgt haben,  deren  Verwirklichung  .bei  Durchführung  des  neu- 
geplanten Elbe — Oder-Kanals  weniger  aussichtsreich  erscheint. 
Insbesondere  hat  Regie  rungisb  au  meiste  r  Schulz  in  Berlin- 
Grunewald  eine  Abhandlung  in  Heft  5  des  Jahrganges  1021  der 
Zeitschrift  für  Binnenschiffahrt  veröffentlicht,  in  der  er  be- 
hauptet, daß  sich  der  neue  Plan  eines  Elbe — Oder-Kanals  im 
Gegensatz  zu  zwei  älteren  Kanalplänen,  nämlich  dem  Plane 
des  Elbe -Spree- Kanals  der  Handelskammer  Kottbus  und  dem 
Plane  eines  Elbe — Oder-Kanals  der  Handelskammer  Görlitz 
befinde. 

In  der  beigefügten  Kartenskizze  sind  die  drei  in  Frage 
kommenden  Kanäle  dargestellt.  Ein  iBlictk  auf  diese  Karte 
zeigt,  daß  das  Braunkohlengebiet  bei  Senftenberg  und  die 
Stadt  Kottbus  durch  den  neuerdings  vorgeschlagenen  Elbe — 
Oder-Kanal  in  günstigerer  "Weise  an  das  Wasserstraßennetz  an- 
geschlossen werden,  wie  durch  den  früher  geplanten  Elbe — 
Spree-Kanal.  Insbesondere  gestaltet  sich  die  Verbindung  mit 
dem  wirtschaftlich  hoch  entwickelten  Gebiete  an  der  oberen 
Elbe  sowie  mit  dem  Seehafen  Stettin  und  den  Gebieten  an  der 
unteren  und  mittleren  Oder  sowie  ian  der  Warthe — Netze — 
.Weichsel-Wasserstraße  weit  vorteilhafter,  wenn  der  Elbe-Spree- 
Kanal  durch  den  Elbe — OdeivKanal  ersetzt  wird.  Es  ist  deshalb 
anzunehmen,  daß  man  in  den  Kreisen,  die  früher  den  Bau  eines 
Elbe — Spree-Kanals  befürwortet  haben,  bald  erkennen  wird,  daß 
für  die  wirtschaftliche  Fortentwicklung  des  Niederlausitzer 
Bvaunkohlengebietes  und  der  Stadt.  Kottbus  der  Bau  des  Elbe — 
Oder-Kanals  dem  des  Elbe — Spree-Kanals  vorzuziehen  ist. 

Herr  Schulz  kritisiert,  in  seiner  oben  erwähnten  Ab- 
handlung den  Elbe — Oder-Kanal  Dresden — Frankfurt,  a.  d.  0. 


in  mehrfachen  Beziehungen,  wobei  er  aber  teilweise  von 
irrigen  Anschauungen  ausgeht.  So  liefindet  er  sich  durchaus 
im  Irrtum,  wenn  er  glaubt,  daß  bei  Anstauung  der  Elbe  auf 
die  Höhe  +  106  im  Gebiete  der  Stadt  Dresden  die  Durchfahrts- 
höhe unter  den  .Brücken  tauf  nur  3  m  herabgeht,  so  daß  die  Fort- 
führung der  Großschiffahrt  über  Dresden  hinaus  unmöglich 
wird.  In  Wirklichkeit  bleiben  auch  nach  diesem  Aufstau  der 
Elbe  noch  Durchfahrtshöhen  von  8  bis  10  m  unter  den  Dresdener 
Strombrücken  bestehen.  Die  von  Herrn  Schulz  erwähnte  ge- 
ringe Durchfahrtshöhe  ergibt  sich  nur  unter  der  Uberbrückung 
der  Einfahrt  zum  König-Albert-Hafen,  ein  Nachteil,  der  durch 
eine  entsprechende  Hebung  der  in  Frage  kommenden  eisernen 
Eisenbahn-  und  Straßenbrücke  verhältnismäßig  leicht  behoben 
werden  kann.  Ebenso  ist  es  irrig,  wenn  Herr  Schulz  von  einein 
Kraftwerk  spricht,  das  bei  28  m  Gefälle  aus  der  Spree  gespeist 
werden  soll.  Hier  scheint  eine  Verwechselung  mit  den  durch 
Nedßewasser  igespeisten  drei  geplanten  Kraftwerken  vor- 
zuliegen. Ebenso  besteht  nicht  die  Absicht,  die  Stadt  Guben  mit 
dem  Elbe — Oder-Kanal  durch  einen  Stichkanal  zu  verbinden, 
vielmehr  ist  für  die  Stadt  Guben  die  Schaffung  eines  Hafen- 
beckens unmittelbar  am  Elbe — Oder-Kanal  in  durchaus  'gün- 
stiger Lage  zur  Stadt  vorgesehen.  Der  außerdem  in  der  Nähe 
von  Guben  geplante  kurze  Verbindungskanal  zwischen  dem 
Elbe — Oder-Kanal  und  der  Neiße  hat  lediglich  den  Zweck,  auch 
den  in  Guben  bereits  bestehenden  Neißehafen  mit  dem  Elbe — 
Oder-.Kanal  zu  verbinden  und  dem  nördlichen  Teil  des  Kanals 
weiteres  Wasser  aus  der  Neiße  zuführen  zu  können. 

Die  Wasserversorgung  des  Elbe-Oder-Kanals  Dresden — 
Frankfurt  a.  0.  wird  von  Herrn  Schulz,  sowie  sie  geplant  sei, 
als  .ganz  unmöglich  bezeichnet.  Diese  Behauptung  ist  indessen 
durchaus  unbegründet;  denn  es  dürfte  sich  unter  den  z.  Zt.  in 
Deutschland  (geplanten  Kanälen  kein  einziger  finden,  bei  dem 
die  Wasserversorgunigsfragc  so  leicht  zu  lösen  ist  wie  getade 
bei  dem  Elbe-Oder-Kanal.  Der  Beginn  der  obersten  Kanal- 
haltunig  ist  in  der  Nähe  von  Dresden  derart  angenommen,  daß 
hier  Elbewasser  unmittelbar  in  den  Kanal  einströmen  kann. 
Der  Kanal  folgt  alsdann  auf  36  km  Länge  dem  Laufe  der  Elbf 
und  biegt  erst  bei  Merschwitz  in  nordöstlicher  Richtung  ab. 
Für  jene  36  km  lange  Kanalstrecke  kann  die  Wasserspeisung 
jederzeit  aus  der  Elbe  erfolgen,  selbst  wenn  in  dieser  nur 
Niedrigwasser  vorbanden  ist;  denn  gerade  in  diesem  Falle  wir-! 
der  .gesamte  Schiffahrtsverkehr  auf  dieser  Strecke  von  der 
nicht  mehr  brauchbaren  Elbe  auf  den  immer  noch  vollschiffigen 
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Kanal  übergehen.  An  der  Abbiegungsstelle  bei  Merschwitz 
wird  der  Kanal  mit  der  freien  Elbe  durch  eine  Schleuse  ver- 
bunden, um  den  in  Richtung  Riesa-Magdeburg  verkehrenden 
Schiffern  den  Ubergang  auf  den  freien  Strom  zu  ermöglichen. 
Durch  diese  Schleuse  strömt  das  für  die  elbaufwärts  gelegene 
Kanalstrecke  aus  der  Elbe  entnommene  Wasser  in  diese  zurück, 
t>p  daß  die  weiter  unterhalb  .gelegene,  .au  2h  .bei  Niedrigwasser 
von  der  Schiffahrt  notgedrungen  zu  benutzende  Elbstrecke 
keinerlei  Wasser  verliert. 

Sollte  man  sich  dazu  entschließen,  wie  es  von  anderer  Seite 
empfohlen  wird,  den  Elbe-Oder-Kanal  vorläufig  überhaupt  erst 
an  seiner  Abhiegunigsstelle  aus  dem  Elbtale  bei  Merschwitz  'be- 
ginnen zu  lassen,  wo  die  Schiffe  dann  durch  eine  Schleuse  von 
der  freien  Elbe  zum  Kanal  —  etwa  ebenso  hoch  wie  jetzt  in 
Fünstenbeng  von  der  Oder  zum  Oder-Spree-Kanal  —  empor- 
steigen müßten,  so  könnte  das  Wasser  zum  Betriebe  dieser  stark 
benutzten  Schleuse  jederzeit  —  auch  bei  Niedrigwasser  —  aus 
dei  Elbe  heraufgepumpt  werden,  da  es  durch  die  Schleuse  so- 
fort wieder  zur  Elbe  zurückkehrt.  In  diesem  Falle  würde  eich 
die  oberste  Kiamalhaltung  in  96  km  Länge  von  Merschwitz  bis 
Leuthen  bei  Kottlbus  erstrecken.    Für  die  Schleusen  des  Ab- 


Was  nun  weiter  die  Verkehrabedeutung  des  neu  geplanten 
Elbe-Oder-Kanals  Dresden— Frankfurt  a.  0.  im  Vergleich  unit 
dem  von  der  Händelskammer  Görlitz  geplanten  Elbe-Oder-Ka- 
nal  von  Müihlberg  .am  der  Elbe  nach  .Aufhalt  an  der  Oder  an- 
langt, so  zeigt  der  Blick  auf  die  Karte,  daß  beide  Kanäle  eine 
durchaus  verschiedene  Verkehrsbedeutung  haben.  Während 
der  Kanal  Frankfurt  a.  0. — Dresden  eine  Verbindung  in  vor- 
wiegend nordsüdlicher  Richtung  zwischen  der  unteren  Oder  und 
der  oberen  Elbe  herstellt,  bietet  der  Kanal  Aufhalt — Mühlberg 
eine  Verbindung  in  ostwestlicher  Richtung  von  der  oberen 
Oder  zur  mittleren  Elbe  dair.  Der  Kanal  Dresden — Frank- 
furt a.  0.  wird  einen  erheblichen  Durchgangsverkehr  von 
Böhmen  und  Sachsen  nach  Berlin,  nach  Stettin  und  dem  Nord- 
osten Deutschlands  zu  bewältigen  haben  und  außerdem  die  Ver- 
schiffung der  Niederl  ausitzer  Braunkohle  nach  sämtlichen  vor- 
genannten Gebieten  bzw.  Städten  ermöglichen.  Der  Kanal 
Aufhalt — Mühlberg  dagegen  wird  in  erster  Linie  für  die  Ver- 
schiffung der  oberschlesischen  bzw.  niedersohlesischen  Stein- 
kohle nach  Mitteldeutschland  von  erheblichem  Werte  sein.  Für 
den  Versand  der  Niederlausitzer  Braunkohle,  deren  Gebiet  er 
ebenso  wie  der  Kanal  Dresden — Frankfurt  a.  0.  durchschneidet, 


KANAL- PLANE 

ZWISCHEN 

ELBE  und  ODER. 


+  t>  +  ELBE-ODER-KANAL. 

OÖRLiTZER  ENTWURF.  * 
Mi  ■  it  .  COTTBUSER  » 


•  +  +  ♦    WEITERE  KANAL-VERBINDUNGEN 


stieges  bei  Leuthen  kann  das  mötige  Betriebswasser  aus  der 
Spree  einige  Kilometer  oberhalb  von  Sprembei-g,  entnommen 
und  mit  natürlichem  Gefälle  durch  einen  Zubringer,  der  in- 
dessen als  Schiffahrtskanal  ausgebaut  werden  kann,  der 
obersten  Haltung  des  Elbe-Oder-Kianals  zugeführt  werden.  Nach 
Verwendung  in  den  Schleusen  bei  Leuthen  gelangt  dieses  Spree- 
wasser an  der  Überführung  'des  Elbe-Oder-Kanals  über  die 
Spree  dicht  oberhalb  Kottbus  wieder  in  die  Spree  zurück,  so  daß 
es  diesem  Flusse,  nur  auf  eine  verhältnismäßig  kurze  Strecke 
entzogen  wird.  Die  geringe  Wassermenge,  die  endlich  in  der 
obersten  Haltung  durch  Verdunstung  und  Versickerung  ver- 
loren geht,  läßt  sich  mehr  als  reichlich  aus  dem  im  .Senften- 
berger  Kohlenbezirk  zur  Trockenlegung  der  Tagebauten  zu 
pumpenden  Grubenwasser  vermeiden  will,  kann  nuan  die  nötige 
Wassermenge  aus  dem  oberhalb  des  Elbe-Oder-Kanals  gelege- 
nen Flußgebiete  der  Röder,  Pulsnitz  und  Schwarzen  Elster  un- 
schwer beschaffen;  denn  der  gesamte  Wasserverbrauch  für  die 
genannten  Zwecke  beläuft  sich  nur  auf  etwa  2  v.  H.  der 
Niederschlagsmengen,  die  auf  das  iin  Frage  kommende  über 
2,200  qkm  große  Gebiet  entfallen.  Für  die  nördliche  Hälfte  des 
Elbe -Oder- Kanals  ist  die  Wasserspeisung  aus  der  Neiße  vor- 
gesehen, die  selbst  'bei  niedrigstem  Wasserstande  die  hierfür  er- 
forderliche geringe  Wassermenge  abzugeben  vermag. 

Die  Einwendungen  hinsichtlich  der  unzureichenden  Wasser- 
versorgung des  geplanten  Elbe-Oder-Kanals  müssen  nach  alle- 
dem als  nicht  stichhaltig  bezeichnet  werden. 


hat  jener  Kanal  indessen  keine  sehr  große  Bedeutung,  weil  er 
den  Versand  der  Braunkohle  nur  nach  Gebieten  gestattet,  die 
im  Osten  durch  die  sohlesiscbe  Kohle  und  im  Westen  durch 
Braunkohle  aus  dem  Bitterfelder  Gebiet  schon  ziemlich  günstig 
mit  .Brennstoffen  versorgt  sind.  Der  Kanal  Dresden — Frank- 
furt a.  0.  könnte  als  Braunkohlenkanal,  dagegen  der  Kanal 
Aufhalt — Mühlberg  als  Steinkohlenkanal  nach  Maßgabe  des 
hauptsächlich  zu  beförderden  Massengutes  bezeichnet  werden. 

Durch  die  Verbindung  mit  dem  südlichen  Teil  Dresden — 
Senftenberg  des  Kanals  Dresden — Frankfurt  a.  0.  würde  der 
von  der  Görlitzer  Handelskammer  vorgeschlagene  Kanal  noch 
erheblich  an  wirtschaftlichem  Werte  gewinnen,  weil  dadurch 
die  schlesische  Steinkohle  auf  einem  kürzeren  Wasserwege  als 
über  Mühlberg  das  industriell  hoch  entwickelte  Gebiet  des 
sächsischen  Elbtales  erreichen  könnte.  Noch  vorteilhafter  wird 
der  von  der  Görlitzer  Handelskammer  vongeschlagene  Kanal, 
wenn  er  seinen  Anschluß  an  die  Oder  nicht  bei  Aufhalt  findet, 
sondern  an  Liegnitz  vorbei  oder  aufwärts  bis  Breslau  selb- 
ständig durchgeführt  wird.  Auf  diese  Weise  kommt  der  Gör- 
litzer Kanal  in  unmittelbare  Verbindung  mit  der  kanalisierten 
Oder  oberhalb  Breslau  und  der  Verkehr  der  Kohlenschiffe  von 
Ober.schlesien  über  Breslau  nach  dem  Görlitzer  Kanal  und  durch 
diesen  nach  Sachsen  bzw.  Mitteldeutschland  wird  damit  gänz- 
lich unabhängig  von  den  oft  lange  Zeit  anhaltenden,  die  Schif- 
fahrt schwer  behindernden  niedrigen  Wasserständen  in  der 
freien  Oder  unterhalb  Breslau. 
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Diese  Betrachtungen  über  die  Verkehrsbedeutung  des  Elbe- 
lider-Kanals Dresden — Frankfurt  und  des  von  Görlitz  geplanten 
Ube-tOder-Kanals  'beweisen,  diaß  von  einem  Wettbewerb 
wischen  beiden  Ra.nalplänen  wohl  kaum  die  Bede  sein  kann, 
ondern  daß  sich  vielmehr  beide  Kanalpläne  in  sehr  zweck- 
mäßiger Weise  ergänzen.  Man  kann  deshalb  nur  wünschen, 
aß  beide  Wasserstraßen  in  nicht  zu  ferner  Zeit  der  Verwirk- 
ichung  entgegengeführt,  werden.  Der  neu  gegründete  Elbe- 
Ider-K  an  al  verein  muß  demgemäß  die  weiteren  Bestrebungen  der 


Handelskammer  Görlitz  zugunsten  ihres  Kanalplanea  dauernd 
|  mit  lebhafter  Teilnahme  verfolgen  und  sie  nach  Möglichkeit  zu 
fördern)  suchen.  Das  wenig  erlreuliche  Schauspiel]  das  bei  den 
Vorarbeiten  für  den  Mittellandkanal  der  Kampf  zwischen  den 
Anhängern  der  verschiedenen  iu  Wettbewerb  tretenden  Kanal- 
linien darbot,  wird  sich  bei  der  Verfolgung  der  Kanalpläue 
zwischen  Elbe  und  Oder  schwerlich  wiederholen,  weil  es  sWa 
hier  um  Kanäle  handelt,  die  eich  gegenseitig  keinen  Verkehr 
entziehen,  wohl  aber  Verkehr  zuführen  würden. 


Die  Wasserstrafjen  Verbindungen  zwischen  Nord'  und  Süddeutschland 

Von  Oberbaurat  0.  Hoch,  Hamburg. 


Noch  bevor  das  Deutsche  Keich  auf  Grund  der  neuen 
teichsverf assung  die  Wasserstraßen  in  sein  Eigentum  und 
eine  Verwaltung  übernommen  bat,  brat  es  die  ersten  Bauraten 
«willigt  einmal  für  die  Neckarkanalisierung  von  Mannheim 
»is  Plochingen  und  das  andere  Mal  für  die  Kanalisierung  des 
iains  von  Ascha!  fenburg  bis  Bamberg,  der  Donau  von  Kehl- 
leim  bis  zur  Landesgrenze  und  den  Kanal  von  Bamberg  bis 
Dürnberg.  Was  diesen  Unternehmungen  ihr  besonderes  Ge- 
u'äge  gibt,  ist  der  Umstand,  daß  die  geplanten  Kanalisierungen 
licht  allein  der  Schiffahrt,  sondern  auch  der  Erzeugung  von 
dektrischem  Strom  dienen,  und  daß  der  letztere  die  Unter- 
lehmungen  überhaupt  wirtschaftlich  machen  soll.  Der  Ge- 
lanke der  Stromerzeugung  in  Verbindung  mit  der  Verbesserung 
»der  Schaffung  von  neuzeitigen  Wasserstraßen  soll,  obwohl 
ichon  einzelne  derartiger  Beispiele  vorliegen,  in  diesen  Fällen  . 
;um  erstenmal  planmäßig  im  großen  durchgeführt  werden. 
Jnd  von  diesem  Gesichtspunkte  aus  betrachtet  wird  das  Jahr 
.920  in  der  Geschichte  des  deutschen  Wasserbaues  und  der 
leutschen  Wasserwirtschaft  einen  Markstein  bilden  und  für 
ange  Zeit  bedeutungsvoll  bleiben.  In  weiterer  Hinsicht  ist  das 
ibgelaufene  Jahr  bedeutungsvoll,  als  in  ihm  nach  jahrzehnte- 
angen  Kämpfen  die  sachliche  Entscheidung  über  die  Führung 
les  Mittellandkanals  gefallen  ist.  Wenngleich  die  endgültige 
Entscheidung  noch  aussteht,  so  kann  doch,  nachdem  die  Keichs- 
:e gierung  und  die  Regierungen  aller  in  Betracht  kommenden 
^änder  sich  jetzt  über  die  Linienführung  geeinigt  haben  und 
liese  Linienführung  von  der  preußischen  Landes  Versammlung 
Einstimmig  angenommen  ist,  an  der  noch  ausstehenden  Ent- 
schließung des  Reichstages,  in  dem  eine  grundsätzliche  Gegner- 
schaft nicht  besteht,  wohl  nicht  mehr  gezweifelt  werden.  Diese 
irei  Wasserstraßenzüge  bilden  einen  Gesamtplan  von  solcher 
jroßartigkeit  und  Bedeutung,  daß  er  sich  dem  großen  Plan 
fon  Freyci.net  aus  dem  Jahre  1879  ebenbürtig  zur  Seite  stellen 
sann,  ja  ihn  übertrifft,  wenn  man  die  Größe  der  verkehrenden 
Schiffe  in  Vergleich  stellt.  Der  französische  Plan  erstreckt 
sich  auf  den  Ausbau  von  140Ü  km  neuer  Kanäle  und  von 
1000  km  Fllußregulierungen,  sowie  di|e  Verbesserung  _  von 
M500  km  'bestehender  Kanäle;  demgegenüber  kommen  bei  den 
leutschen  Plänen  allerdings  nur  814  km  und  wenn  wir  die^  für 
Später  in  Aussicht  genommenen  Strecken  Nürnberg — Kehl- 
heim— Regensburg,  Plochingen— Ulm  und  Ulm— Kehlheim 
hinzurechnen,  1232  km  neuer  Wasserstraßen  in  Betracht.  Wäh- 
rend aber  die  französischen  Wasserstraßen  nur  für;  die  Penische, 
die  bei  einer  Länge  von  38  m,  einer  Breite  von  5,1)  m  und  einem 
Tiefgang  von  1,8  m  nur  eine  Tragfähigkeit  von  rund  250  t 
besitzt,  als  Segelschiff  berechnet  waren,  sollen  auf  dem  Mittel- 
landkanal Schiffe  von  1000  t  und  auf  den  süddeutschen  Wasser- 
straßen solche  von  1200  t  Tragfähigkeit  verkehren. 

Durch  das  Beststück  des  Mittellandkanals  von  Hannover 
bis  zum  lhle — Kanal  soll  die  so  lang  ersehnte  und  erstrebte 
Verbindung  zwischen  dem  westlichen  und  östlichen  Waaser- 
straßennetz  hergestellt  und  ein  zusammenhängendes,  vom 
Rhein  bis  zur  Oder  reichendes  Gesamtnetz  geschaffen  werden. 
Diesem  norddeutschen  Wiasserstraßennetz  fehlt  aber  hinsicht- 
lich der  Abmessungen  noch  die  Einheitlichkeit.  Es  wird  Auf- 
gabe der  Zukunft  sein,  allmählich  .auch  diese  Einheitlichkeit 
tierzustellen,  wozu  schon  die  verschiedensten  Ansätze  vorhanden 
sind.  Der  fertiggesteUte  Teil  des  Mittellandkanals  wird  nach 
Durchführung  geringer  Nacharbeiten  und  Hebung  des  Wasser- 
standes um  0,50  m  zur  Aufnahme  der  lOOü-t-Sohiffe  geeignet 
sein,  die  neuesten  Schleusen  der  oberen  Oder  vermögen  schon 
Schiffe  dieser  Größe  aufzunehmen,  die  OdeiNSpree-Wasser- 
straße  wird  gleichzeitig  mit  dem  Mittellandkanal  teilweise  ent- 
sprechend ausgebaut.  In  nicht  ferner  Zukunft  wird  demnach 
las  norddeutsche  Wasserstraßennetz  auch  hinsichtlich  der 
Schiffsgrößen  einheitlich  gestaltet  sein  und  dem  süddeutschen 
tfetz  annähernd  gleich  leistungsfähig  gegenüberstehen.  Auf 
lie  Anregung,  die  Entwürfe  derart  vorzubereiten,  daß  später 
Schiffe  größerer  Abmessungen  bis  zu  2000  t  und  darüber  ver- 
cehren  können,  sei  hier  nur  beiläufig  hingewiesen. 

Für  die  nächste  Zukunft  gilt  es  nunmehr,  die  Verbindung 
;wischen  dem  norddeutschen  und  süddeutschen  Wasserstraßen- 


netz  vorzubereiten,  wobei  gefordert  werden  muß,  daß  sie  nicht 
an  dem  Mittellandkanal  Halt  machen  darf,  sondern  bis  zu  den 
norddeutschen  Seehäfen  durchgeführt  werden  muß. 

Die  Abzweigung  des  Rhein-Herne-Kanals  bei  Ruhrort 
liegt  Rotterdam  und  Antwerpen  so  nahe,  daß  der  den  Rhein 
abwärtsgehende  Verkehr  diese  ausländischen  Häfen  aufsuchen 
und  nicht  den  weiten  Weg  über  den  Dortmund-Eins-Kanal 
nach  Emden,  geschweige  denn  über  den  Mittellandkanal  und  die 
Weser  nach  Bremen  wählen  wird.  Gerade  durch  den  Rhein- 
Herne-Kanal  ist  der  Einfluß  der  ausländischen  Häfen  bis  nach 
Westfalen  hinein  ausgedehnt  worden  zum  Schaden  der  deut- 
schen Seehäfen.  Gelingt  es  der  Entente,  den  Bau  des  Rhein- 
Maas-Schelde-Kianals  nach  Antwerpen  durchzusetzen,  so  wird 
das  Einflußgebiet  dieses  Hafens  noch  mehr  zunehmen  und  eine 
-  weitere  Benachteiligung  der  deutschen  Häfen  die  Folge  sein. 
Man  wird  deutscherseits  die  Hoffnung  hegen  dürfen,  daß  Hol- 
land, dessen  Gebiet  der  Khein-Maas-Schelde-Kanal  unbedingt 
durchschneiden  muß,  seine  Zustimmung  versagen  wird,  denn 
lieser  Kanal  wird  zweifellos  einen  wesentlichen  Teil  des  jetzt 
Rotterdam  zufallenden  Verkehrs  nach  Antwerpen  ablenken. 
Immer  und  immer  muß  die  Forderung  wiederholt  werden,  das 
deutsche  Wirtschaftsleben  von  .seiner  Abhängigkeit  von  den 
ausländischen  Seehäfen  Rotterdam,  Amsterdam  und  Antwerpen 
soweit  als  irgend  möglich  frei  zu  machen  und  den  Verkehr  den 
deutschen  Seehäfen  zuzuführen.  Das  kann  einmal  geschehen 
durch  eine  möglichst  direkte  Verbindung  derselben  mit  dem 
rheinisch-westfälischen  Industriegebiet,  um  hier  den  ausländi- 
schen Einfluß  zurückzudrängen,  und  zweitens  durch  eine  Ver- 
bindung mit  Süddeutschland.  Im  folgenden  wird  nur  von  der 
letzteren  die  Rede  sein. 

Es  stehen  zwei  Wege  zur  Verfügung,  von  denen  der  eine 
über  die  Elbe  und  Saale,  der  andere  über  die  Werra  oder  Fulda 
nach  Süden  führt. 

In  der  preußischen  Mittellandkanalvorlage  ist  vorgesehen, 
die  Saale  bis  Kreypau  oberhalb  Merseburg,  der  Abzweigungs- 
stelle  des  nach  Leipzig  führenden  Elster-Saale-Kanals,  zur  Auf- 
nahme von  1000-t-Schiffen  zu  kanalisieren.  Von  den  Beteiligten 
wird  schon  die  Fortsetzung  der  Kanalisierung  bis  zur  Mündung 
der  Unstrut  bei  Naumburg  gefordert.  Sie  wird  zweifellos  noch 
weiter  über  Jena  hinausgeführt  werden  können,  um  dann  in 
einem  Kanal,  der  nach  Durchbrechung  des  Frankenwaldes  im 
Tal  der  Rodach,  eines  Nebenflusses  des  Mains,  zu  diesem 
hinabsteigt,  ihre  Fortsetzung  zu  finden.  Die  zurzeit  nur  bis 
Bamberg  vorgesehene  Kanalisierung  des  Mains  wird  dann 
weiter  aufwärts  bis  zur  Mündung  "der  Rodach  zu  verlängern 
sein.  Durch  diese  Linie  erhält  auch  der  Teil  Deutschlands  öst- 
lich der  Elbe  Verbindung  mit  dem  Süden.  Die  Verbindung  mit 
den  Seestädten  ist  eine  geichmäßige.  Hamburg  wird  über  die 
Elbe  unmittelbar,  Lübeck  über  den  Elbe-Trave-Kanal  erreicht, 
nach  Bremen  ist  die  Entfernung  von  Magdeburg  über  den 
Mittellandkanal  und  den  Hannoverschen  Zweig  des  Hoyaer 
Kanals  ebenso  weit  wie  nach  Hamburg. 

In  der  ersten  Mittellandkanalvorlage  war  geplant,  die 
Weser  von  Hameln  abwärts  bis  Bremen  zu  kanalisieren,  um 
ihr  das  zur  Speisung  des  Kanals  benötigte  Wasser  bei  Minden 
entnehmen  zu  können.  Dieser  Plan  ist  später  aufgegeben 
worden.  An  die  Stelle  der  Kanalisierung'  ist  die  Niedrigwasser- 
regelung und  die  Erbauung  von  Stauseen  im  Eder-  und  Diemel- 
Tal  getreten,  die  das  Speisewasser  für  den  Kanal  liefern.  _ 

Für  den  Ausbau  der  Weser  auf  Niedrigwasser  von  Minden 
abwärts  sind  der  emigültigen  Berechnung  der  Ausbauquer- 
schnitte die  folgenden  Mindesttiefen  des  Fahrwassers  bei  er- 
höhtem Mittelkleinwasser  zugrunde  gelegt1). 

Von  Minden  bis  zur  Diemelmündung  (Karlshafen)    1,10  in 

Diemelmündung-Hameln    \ß*  » 

Hameln-Werremündung  (13  km  oberhalb  Minden)    1.35  „ 

Werremündung-Minden    » 

Bei  Minden  (km  201,20  bis  207,20)    1,40  „ 


i)  Muttray  und  Soldan:  „Der  Ausbau  der  Weser  auf 
Niedrigwasser"  (Zeitschrift  für  Bauwesen  1919,  Heft  1—6). 
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Minden-Aueiriündung  (Nienburg)    1,50  m 

Auemündung-Allermündung    1,60  „ 

Unterhalb   der  Allermündung    1,60  „ 

Mittelkleinwasser  (Mklvv)  bezeichnet  an  der  Weser  die 
Wasserstände,  die  den  mittleren  kleinsten  Abflußmengen  ent- 
sprechen, erhöhtes  Mittelkleinwasser  (EMklw)  die  durch  den 
Zuschuß  laus  den  Talsperren  der  Eder  und  Dieme]  erhöhten 
Wasserstände,  die,  abgesehen  von  ganz  ungewöhnlich  trockenen 
Jahrein,  infolge  des  entsprechend  geregelten  Zuschusses  aus  den 
Talspenren  nicht  mehr  unterschritten  werden  sollen. 

Neuerdings  sind  „Untersuchungen  darüber  eingeleitet 
worden,  im  oberen  Quellgebiet  andere  große  Talsperren  zu  er- 
bauen, um  die  Fahrwassertiefe  des  Stromes  weiter  zu  erhöhen, 
so  daß  sie  wenigstens  unterhalb  Minden  nie  geringer  als  1,80  m 
sein  wird.  Dagegen  kann  erwogen  werden,  -von  Münden  bis 
unterhalb  Karlshaien,  wo  das  Gefälle  besonders  stark  ist  und 


Bremen  neuerdings  entschlossen,  die  Verbindung  mit  dem 
rheinisch-westfälischen  Industriegebiet  nicht  mehr  über  die 
Weser  und  den  Mittellandkanal,  sondern  über  den  Bramscher 
Kanal  anzustreben. 

Wir  können  somit  die  W<-ser  nicht  als  ein  vollwertiges 
Verbindungsglied  des  norddeutschen  und  süddeutschen  Wasser 
Straßennetzes  ansprechen  und  sind  aus  dieser  Erkenntnis  heraus 
gezwungen,  einen  anderen  Weg  zu  suchen.  Ein  solcher  bietet 
sich  durch  den  von  Heilder  entworfenen  Leinekana.1 3).  Bevor 
wir  jedoch  auf  diesen  eingehen,  muß  die  Verbindung  zwischen 
dem  Mittellandkanal  und  den  Seestädten  Bremen  und  Hamburg 
als  den  beiden  wichtigsten  kurz  besprochen  werden. 

Für  die  Verbindung  zwischen  dem  Mittellandkanal  und  den 
Hansestädten  sind,  abgesehen  von  der  Weser,  die  folgenden  vier 
Kanallinien  in  Vorschlag  gebracht,  die  nach  der  Zeitfolge  ihrer 
Veroffentlichun,g  besprochen  werden  sollen. 


o 


wo  auch  mit  Zuhilfenahme  von  Talsperren  kaum  1.80  m 
dauernde  Tiefe  zu  erzielen  sein  werden,  Staustufen  einzu- 
legen 2)." 

Dieses  Urteil  beweist,  daß  es  selbst  durch  Niedrigwasser- 
regelung und  Zuschuß  aus  allen  mir  möglichen  Talsperren  nie 
gelingen  wird,  die  Weser  unterhalb  Mindens  zu  einer  Wasser- 
straße auszugestalten,  die  imstande  ist,  die  mit  ihrem  Tiefgang 
von  2,0  m  eine  Wassertiefe  im  Strom  von  2,20  m  fordernden 
1()00-t-Schiffe  unserer  neuzeitigen  Kanäle  jederzeit  auf- 
nehmen zu  können.    Aus  dieser  Erwägung  heraus  hat  sich  auch 


-)  Sympher:  „Flußwasserkräfte  und  Elektrizitätsversorgung 
in  Deutschland"  (Vortrag  gehalten  auf  der  Jahresversammlung 
des  Verbandes  Deutscher  Elektrotechniker  in  Hannover  am 
24.  Dezember  1920.  Elektrotechnische  Zeitschrift  1920,  Heft  38 
Seite  745). 


1.  Der  Nord-Süd-Kanal  von  Heilder  (in  dem  beigefügten 
Lageplan  mit  I  bezeichnet).  Er  geht  von  der  früheren  Xoir- 
linie  des  Mittellandkanals  bei  Leiferde  ab,  zieht  fast  genia  i 
nach  Norden  über  Ulzen  und  Lüneburg  und  gabelt  sich  unter- 
halb dieser  Stadt  in  zwei  Arme,  von  denen  der  eine  zur  EIL' 
bei  Hoopte  und  weiter  nach  Hamburg  führt,  während  der  ai  - 
dere  die  Elbe  bei  Lauenburg  erreicht  und  hier  Anschluß  an  deu 
Elbe-Trave-Kanal  nach  Lübeck  findet.  Zur  Vermeidung  der 
vielen,  in  dem  ersten  Entwurf  vorgesehenen  Schleusen  sind  i  i 
dem  zweiten  Entwurf  ein  bis  zu  18  m  tiefer  Einschnitt  im  1 
zwei  Hebewerke  bei  (Jlzen  und  Lüneburg  vorgesehen,  zu  denen 
in  dem  Hamburger  Zweig  noch  eine  Schleuse  bei  Bardowiec, 

s)  „Der  Nordsüdkanal  und  das  zukünftige  mitteldeutsche 
Kanalnetz  zwischen  Weser  und  Elbe  mit  Anschlüssen  an  die 
Donau  und  Oder  und  an  den  Main  und  Rhein."   Lübeck  19Ü 


Heft  10  —  1921 
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in  dem  Lübecker  Zweig  die  den  Kanal  .gegen  die  Elbe  ab- 
schließende Schleuse  bei  Hohnstorf  hinzutreten.  Die  Länge  in 
Richtung  Hamburg  beträgt  131  km  und  mit  Berücksichtigung 
der  drei  Staustufen  rund  142  Betriebskilometer.  Da  jetzt  die 
NordHnie  aufgegeben  ist,  wird  man  den  Nord-Süd-Kanal  in 
seinem  südlichen  Verlauf  weiter  nach  Osten  verlegen  und  seinen 
Anschluß  an  die  Mittellinie  des  Mittellandkanals  östlich  der 
Schleuse  von' Allerbüttel  wählen  müssen.  Die  Länge  wird  dann 
nur  um  1  kin  vermehrt.  Der  Anschluß  nach  Osten  zur  Elbe 
wird  damit  allerdings  wesentlich  abgekürzt;  diese  Abkürzung 
ist  aber  nicht  von  Wert,  da  hier  keine  wirtschaftlichen  Gebiete 
erschlossen  w«rden  und  schließlich  auch  die  Elbe  durch  ihre 
Bähe  in  Wettbewerb  tritt.  Dagegen  wird  den-  Weg  in  westlicher 
Richtung  nach  Rheinland-Westfalen  und  in  südlicher  Richtung 
nach  dem  Leinetal  ganz  bedeutend  verlängert,  so  daß  heute  der 
Nord-Süd-Kanal  wohl  schwerlich  noch  in  Frage  kommen  kann. 

2.  Der  Nord-Süd-Kanal  von  Franzius  (in  dem  Lageplan  mit 
II  bezeichnet).  Er  nimmt  seinen  Anfang  nordöstlich  von  Han- 
nover, geht  über  Celle,  Munster,  Amelinghausen  zur  Elbe  bei 
Fliegenberg  und  entsendet  ebenfalls  einen  Zweig  nach  Lauen- 
burg zum  Anschluß  an  den  Elbe-Trave-Kanal.  Er  fällt  von  dem 
Mittellandkanal  in  +  49,8  m  NN  zunächst  zur  Allerhaltung  in 
+  37,5  m.  steigt  dann  in  der  Lüneburger  Heide  mit  zwei  Stau- 
stufen +  80  m  und  fällt  mit  weiteren  drei  Staustufen  von 
30,  30  und  20  m  Gefälle  wieder  zur  Elbe  ab.  Wegen  der  Spei- 
sungsschwierigkeiten sollen  Hebewerke  oder  Schneiders- 
Schleusen  Verwendung  finden,  da  die  Brauchbarkeit  der  letzte- 
ren aber  noch  nicht  einwandfrei  nachgewiesen  ist,  dürfte,  eis 
gewagt  sein,  für  einen  Kanal  von  solcher  Bedeutung  einzig  und 
allein  solche  neuartigen,  noch  nicht  erprobten  Bauwerke  in 
Betracht  zu  ziehen.  Die  Länge  dieses  Kanals  zwischen  dem 
Mittellandkanal  und  der  Elbe  beträgt  123  Streckenkilometer 
and  mit  den  6  Staustufen  141  Betriebskilometer. 

3.  Der  Bramscher  Kanal4)  (im  Lageplan  mit  III  bezeichnet). 
Er  zweigt  von  dem  Mittellandkanal  etwa  10  km  östlich  von 
Bramsche  ab,  zieht  über  Harpstedt  zwischen  Bremen  und  Del- 
menhorst hindurch  und  erreicht  die  Weser  10  km  unterhalb  der 
Kaiserbiücke  in  Bremen.  Seine  Verlängerung  nach  Hamburg 
bildet  der  Stader-Kanal,  der  die  Weser  rechtwinklig  kreuzt  und 
über  Bremervörde  nach  Stade  und  von  hier  gleichlaufend  mit 
der  Elbe  bis  Moorburg  unterhalb  von  Harburg  verläuft.  In 
dem  Bramsche*  Kanal  bis  Bremen  sind  acht  Schleusen,  in  dem 
Stade r  Kanal  weitere  vier  vorgesehen.  Die  Länge  beträgt  bis 
Brennen  92  Streckenkilometer  oder  120  Betriebskilometer,  bis 
Hamburg-Waltershof  215  Streckenkilometer  oder  257  Betriebs- 
kilometer. 

4.  Der  Hoyaer-Kanal5)  (im  Lageplan  mit  IV  bezeichnet), 
der  3  km  weiter  östlich  als  der  Bramscher  Kanal  von  dem 
Mittellandkanal  'abzweigt  und  in  nordöstlicher  Richtung  _  zur 
Weser  bei  Hoya  zieht.  Hier  findet  eine  Gabelung  in  einen 
nach  Bremen  und  einen  nach  Hamburg  führenden  Zweig  statt. 
Der  erste  umzieht  die  Sykc-Bruchhausener  Niederung  und 
mündet  in  die  Weser  bei  Dreye  im  Stau  des  Hemelinger  Wehres, 
der  letztere  überschreitet  auf  einem  hohen  Damm  das  Weser- 
und  Aller-Tal,  durchzieht  die  Lüneburger  Heide  und  steigt  im 
Tal  der  Seeve  zur  Elbe  ab.  Mit  einer  -Sohleu.se  dicht  nach  der 
Abzweigung  aus  dem  Mittellandkanal  wird  die  Haupthaltung 
erreicht,  die  in  Richtung  nach  Hamburg  bis  zum  Seevetal  in 
einer  'Gesamtlänge  von  168  km  reicht.  Der  Abstieg  mach  Bre- 
men wird  einschließlich  der  Hemelinger  Schleuse  mit  fünf 
Schleusen,  der  Abstieg  nach  Hamburg  mit  weiteren  vier 
Schleusen  vermittelt.  Die  Entfernung  vom  Mittellandkanal  bis 
Bremen  (Kaiserbrücke)  ermittelt  sich  zu  118  Streckenkilometer 
oder  139  Betriebskilometer,  diejenige  nach  Hamburg  zu 
205  Streckenkilometer  oder  223  Betriebskilonieter.  Am  rechten 
Ufer  der  Aller  läßt  sich  noch  ein  Zweig  nach  Hannover  an- 


s)  Denkschrift:  Kanalveibindung  vom  Rhein-Weser-Kanal 
bei  Bramsche  (km  184,6)  nach  Bremen  und  Hamburg. 

•)  Sondernummer  des  „Wirtsehaftsdienst"  Nr.  39  vom 
83.  September  1920. 


schließen,  der  in  der  Gegend  von  Wieze  die  Aller  überschreitet 
und  dann  südwärts  umbiegend  den  Mittellandkanal  bei  dem 
Nordhafen  in  Hannover  erreicht.  Von  dieser  78  km  lange? 
Strecke  liegen  rund  60  km  in  der  gleichen  Höhe  mit  der  Haupt- 
haltung des  Hauptkanals,  so  daß  sich  eine  Gesamtlänge  von 
rund  230  km  in  einer  Haltung  ergibt,  die  die  2(19  km  lang«' 
Haltung  des  Mittellandkanals  von  Münster  in  Westfalen  bis 
Hannover  noch  um  21  km  übertrifft. 

Während  einerseits  der  Nord-Süd- Kanal  von  Eehder  und 
von  Franzius  nur  nach  Süden  und  nur  für  Hamburg  und  Lübeck 
Anschluß  an  den  Mittellandkanal  und  darüber  hinaus  her- 
stellen, während  andererseits  der  Bramscher  Kanal  nur  in 
Rieht  ung  nach  Südwesten)  führt  und  hierbei  in  erster  Linie 
Bremen  wegen  seiner  günstigen  geographischen  Lage  zugute 
kommt  und  erst  in  zweiter  und  dritter  Linie  Hamburg  und 
Lübeck,  schließt  der  Hoyaer  Kanal  durch  seine  Gabelung  so- 
wohl nach  Süden  in  Richtung  nach  Hannover  wie  nach  Süd- 
westen in  Richtung  nach  Rheinland- Westfalen  auf  und  schafft 
allen  drei  Hansestädten  günstige  Verbindungen  nach  beiden 
Richtungen u). 

Wenden  wir  uns  nun  der  Verbindung  zwischen  dem  Mittel- 
landkanal und  dem  Süden  zu,  so  kann  für  sie  in  günstigster 
Weise  der  Leinekanal  von  Rehder  in  Frage  kommen.  Dieser 
Kanal  zweigt  von  der  früheren  Nordlinie  des  Mittellandkanals 
nordöstlich  von  Lehrte  ab  und  nimmt  seinen  Lauf  in  südwest- 
licher Richtung  über  Sehnde  nach  Sarstedt,  wo  er  das  Leinetal 
erreicht.  Hildesheini  sollte  durch  einen  kurzen  ZweigkaniaJ  an: 
geschlossen  werden.  Nachdem  jetzt  aber  die  Mittellinie  d< 
Mittellandkanals  zur  Ausführung  bestimmt  ist  und  Hildesheini 
durch  einen  Zweigkanal  an  diesen  seine  Verbindung  erhält, 
wird  der  Anschluß  des  Leine-Kanals  zweckmäßig  an  diesen 
Zweigkanal  etwa  bei  Algermissen  erfolgen  (s.  Lageplan).  Der 
Leine:Kanal  kann  auch  an  den  Lindener  Zweigkanal  ange- 
schlossen und  bei  Sarstedt  in  die  Rehdersche  Linie  eingeführt 
werden.  Er  würde  sich  hier  dem  Hildesheimer  Zweigkanal  auf 
etwa  5  km  nähern.  Da  wir  es  uns  nicht  leisten  können,  zwei, 
wenn  auch  nur  auf  kurze  Strecken  gleichlaufende  Kanäle  zu 
bauen  und  da  der  Hildesheimer  Kanal  bereits  in  Bau  ist,  so 
wird  man  den  Anschluß  an  diesen  wählen  müssen.  Dieser  An- 
schluß bedeutet  zwar  für  Linden  und  die  weiter  westlich  be- 
legenen Gebiete  einen  Umweg,  gewährt  aber  eine  günstigere 
Verbindung  nach  Norden  mit  dem  Nord-Süd-Kanal  von  Franzius 
und  dem  Hoyaer  Kanal.  Da  der  Hildesheimer  Zweigkanal  durch 
die  Schleuse  bei  Bolzum  bereits  die  Höhe  von  73  m  erreicht  hat, 
so  fallen  die  beiden  ersten  von  Rehder  vorgesehenen  Schleusen 
fort  und  die  erste  Haltung  reicht  von  Algermissen  bis  Nord- 
stemmen._  Die  Anzahl  der  Staustufen:  des  Leine-Kanals  ver- 
ringert sich  dadurch  von  18  auf  16  und  die  Länge  bis  zur  Ein- 
mündung in  die  kanalisierte  Werra  um  21  km;  sie  ist  ein- 
schließlich der  kurzen  Strecke  des  Hildesheimer  Zweigkanalfl 
von  Sehnde  ab  zu  125  km  anzusetzen.  Von  Nordstemmen 
verfolgt  der  Leine-Kanal  das  Leine-Tal  über  Gronau,  Alfeld, 
Nordheim,  Göttingen,  Eichenberg  und  erreicht  die  Werra  bei 
Unterrieden.  Der  Aufstieg  erfolgt  nach  dem  Fortfall  der 
beiden  ersten  Schleusen  mit  weiteren  11  Schleusen  bis  Göt- 
tingen aind  von  hier  mit  drei  Hebewerken  zur  Scheitclhaltung 


8)  Nach  dem  Abschluß  dieser  Arbeit  kommt  mir  der  Auf- 
satz von  Staatsbaumeister  Plate  in  Bremerhaven  im  Heft  7 
dieser  Zeitschrift  S.  122  zu  Gesicht.  In  ihm  wird  ein  von  dem 
Bramscher  Kanal  südlich  Harpstedt  (abzweigender  und  ziemlich 
gleichlaufend  mit  dem  Hoyaer  Kanal  (zwischen  diesem  und  dem 
Stader  Kanal)  nach  der  Elbe  unterhalb  Hamburgs  führender 
Kanal  (Bramsche- Achim-K  anal  genannt)  in  Vorschlag  gebracht, 
der  auch  Anschluß  an  den  Hannoverschen  Zweig  des  Hoyaer 
Kanals  erhalten  und  somit  ebenfalls  sowohl  nach  Südwesten 
wie  nach  Süden  aufschließen  soll.  Wenn  die  Verbindung 
zwischen  den  Seestädten  und  Hannover  gleich  günstig  ist  wie 
beim  Hoyaer  Kanal,  so  gilt  das  hier  über  den  letzteren  Gesagte 
auch  für  die  neue  Linie  von  Plate.  In  einer  späteren  Ver- 
öffentlichung beabsichtige  ich  auf  den  Aufsatz  von  Plate  zu- 
rückzukommen. 


Kanalböschung  aus  Eisenbetonbohlen 

Von  Regierungsbaumeister  S  e  b  o  1  d  t. 


Die  Ausführungen  über  das  Entwerfen  von  Kanalquer- 
»chnitten  der  Herren  Baurat  Hoech  in  Heft  4,  Jahrgang  1920, 
und  Regierungs-  und  Baurat  Post  in  Heft  8,  Jahrgang  1921,  der 
Zeitschrift  für  Binnenschiffahrt  geben  mir  Veranlassung,  nach- 
folgend beschriebene  „Uferdeckung  aus  nachsinkenden  Bohlen 
mit  Gleitunterbau"  für  die  Ausbildung  von  Kanal-  und  Fluß- 
böschungen  in  Vorschlag  zu  bringen.  Die  im  Zentralblatt  der 
Bauverwaltung  veröffentlichte  Beschreibung  lautet: 

„Feste  Eisenbetonbauweisen  —  auch  mit  Verankerung  — 
-sind  für  die  meist  Setzungen  und  Unterspülungen  ausgesetzten 


Uferbauten  unverwendbar,  weil  ihre  geringste  Bewegung  schon 
zur  Rissebildung  führt,  die  den  Verfall  durch  das  ständig 
nagende  Wasser  einleitet.  Eine  richtige  Eisenbetonbau  weise 
für  Böschungen  am  Wasser  erfordert  Xachsinkbarkeit  zur  Ver- 
meidung des  Unterspültwerdens  und  dichten  Fugenschluß  auch 
während  des  Nachsinkens.  Diesen  Forderungen  will  die  neue 
Uferdeckung  nach  dem  Patent  genügen.  Die  Bohlen,  haupt- 
sächlich aus  Eisenbeton,  liegen  in  der  Böschungsneigung  auf 
einer  Gleitunterlage  und  die  Deckung  besteht  aus  großen  Bau- 
teilen mit  geringer  Breite  und  Fugen  in  der  Böschungsrichtung. 
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Der  untere  Teil  der  Böschungsbefestigung  kann  sich  nicht  wie 
hei  unterspülten  Ufern  mit  horizontaler  Rissebildung  abtrennen. 
Die  Bohlen  stehen  auf  der  Sohle  mit  ihrem  unteren  Ende.  Ver- 
tieft sich  die  iSohle,  so  kann  jede  einzelne  Bohle  für  sich  ab- 
wärts gleiten.  Eine  Unterspülung  ist  also  unmöglich.  Erhöht 
sich  die  Sohle  wieder,  so  wird  der  Bohlenfuß  eingegraben.  Ein 
Ausspülen  vom  Boden  durch  die  Fugen  ist  (ausgeschlossen,  weil 
die  Eisenbetondielten  dicht  aneinander  schließen.  Um  den 
dichten  Schluß  'auch  während  der  Bewegung  zu  gewährleisten, 
ist  folgende  Anordnung  getroffen  (vergl.  die  Abb.  1  bis  7):  Die 
Hohlen  oder  Dielen  a  haben  den  Querschnitt  eines  gleichschenk- 
ligen Trapezes  und  werden  abwechselnd  mit  der  breiten  und  der 
schmalen  Seite  nebeneinander  auf  der  Unterlage  verlegt.  Der 
Fuß  der  Dielen  hat  die  Form  eines  Keiles,  dessen  Schneide  in 
der  Fläche  der  schmäleren  Seite  liegt.  Die  Keile  schneiden  in 
die  Sohle  ein  und  suchen  den  Dielenfuß  g  jedesmal  nach  der 
schmäleren  Seite  hinzutreiben.  Dadurch  pressen  sich  die  kurzen 
Schrägseiten  n  der  Dielten  keilartdg  wirkend  zusammen.  "Wenn 
ein  Aufspreizen  oben  befürchtet  wird,  kann  man  dies  beispiels- 
weise durch  ein  kleines  Eisenstäbchen  u  verhindern,  das,  in  der 
schmalen  Seite  der  Diele  mit  seinem  im  Winkel  abgebogenen 
Ende  einbetoniert,  wiaigerecht  etwas  über  den  -Rand  hinausragt 
und  dadurch  die  Nachbardiele  am  Abstehen  hindert.  Im  allge- 
meinen ist  aber  diese  Maßregel  wohl  überflüssig.  Die  vorher 
eingebrachte  'Gleitunterlage  kann  beliebig  ausgeführt  werden 
(•z.  B.  Halbrundhölzer  c  auf  Rundhölzern  b  auf  der  Böschung  d). 
Wo  eine  Hinterfüllung  durch  Aufschwemmung  hinter  der  künf- 
tigen Böschung  erst  erwartet  wird,  wie  zuweilen  bei  Flußver-- 


besserungem,  wird  das  Holzwerk  b  c  mittels  Stützen  f  auf  der 
Sohle  e  aufgestellt.  —  Der  Fuß  der  Eisenbeton-  (auch  Holz)- 
dielen  kann  durch  Ummanteln  mit  Blech  widerstandsfähiger 
gemacht  werden.  Es  genügt  aber  auch  die  umgebogene  Stelle 
der  eingezeichneten  •Eisenbewehrung,  die  zu  diesem  Zweck  am 
Dielenfuß  ausnahmsweise  aus  dem  Beton  heraustreten  kann." 

In  Hinblick  auf  die  vorerwähnten  Ausführungen  sei  der 
Beschreibung  noch  Folgendes  angefügt:  ' 

Die  Form  des  Böschungsquersohnittes  von  Kanalprofilen 
muß  sich  notwendig  von  Fall  zu  Fall  mit  den  herrschenden 
Bodenverhältnissen  und  der  gewählten  Befestigungsweise  än- 
dern, ist"  also  nicht  normieren.  Bei  Anwendung  der  vor- 
geschlagenen Bauweise  .aus  Beto.nbo.hlen  wäre,  ihre  Bewährung 
vorausgesetzt,  eine  glatte,  ungebrochene  Böschung  möglich, 
welche  mit  einer  steilen  Neigung  (1  : 1  hat  sich  schon  bei  ge-  . 
pflasterten  Böschungen  'bewährt)  unmittelbar  an  der  wagerech- 
ten Kanalsohle  ansetzt. 

Das  sonst  so  gefürchtete  Nachsinken  von  Bosch ungstedlen 
kann  und  soll  bei  den  Eisenbetonbohlen  stattfinden.  Es  ist  aus 
der  Not  eine  Tugend  gemacht. 

Die  Kanalbreite  in  der  Tiefe  ist  bei  steilerer  Böschung, 
wenn  diese  widerstandsfähig  und  unveränderlich  bleibt,  mit 
größerer  Bestimmtheit  festgesetzt,  der  Kanalquerschnitt  spar- 
samer und  wirtschaftlicher  und  die  Böschung  selbst  wider- 
standsfähig gegen  Verletzung  durch  Schiffer,  Angler,  spielende 
Kinder  und  weidendes  Vieh.  In  Dichtungsstrecken  kann  die 
Tondichtung  hinter  den  Bohlen  längs  der  Böschung  heraufge- 
zogen weiden. 


Technische  Mitteilungen 


Das  erste  Schwimmdock  aus  Eisenbeton.  Die  Anwendung 
des  Eisenbetons  als  Schiffbaustoff,  die  besonders  seit  Kriegs- 
anfang in  vielen  Staaten  eine  ständig  wachsende  Verbreitung 
findet,  hat  soeben  einen  bedeutungsvollen  Fortschritt  zu  ver- 
zeichnen. 

Am  21.  April  ist  auf  der  Mindener  Eisenbeton-Werft,  A.-G., 
in  Minden  (Westf.)  das  erste  Eisenbetonschwiniimdock  der  Welt 
seinem  Element  übergeben  worden.  Das  Dock,  dias  nach  dem  be- 
kannten Patent  des  Regierungsbaumeisters  Dr.  Ing.  Wilhelm 
Teubert  erbaut  ist,  und  80  m  Länge  und  10  m  Breite  im  Lichten 
mißt,  dient  neben  seiner  für  die  Binnenschiffahrt  wichtigen 
Verwendung  als  Ausbesserungsdock  hauptsächlich  <als  Dauer- 
schalform  für  den  Bau  von  Eisenbeton-Schiffen.  Die  Innenhaut 
des  Docks  bildet  die  genaue,  .gegebenenfalls  veränderliche  Form 
des  Schiffes,  auf  die  nach  Aufstellen  der  Eisenbewehrung  der 
Beton  aufgesprizt  wird.  Mit  dieser  neuen,  die  technisch  und 
wirtschaftlich  nachteilige  Holzschalung  vermeidende  Bauweise 
beginnt  der  Bau  von  Betonschiffen  eine  neue  Entwicklung,  die 
die  Betonschiffe  innerhalb  weiter  Grenzen  der  Verwendung  den 
Eisenschiffen  gleich  'und  den  Holzschliffen  weit  überlegen 
macht,  und  zwar  sowohl  für  die  See-  wie  für  die  Binnenschiff- 
fahrt. Denn  durch  die  Vervollkommnung  der  Herstellungs- 
weise  der  bis  ins  letzte  durchgerechneten!  Konstruktion  und 
einer  für  Waase rdichtigke.it,  Festigkeit  und  Leichtigkeit  gün- 
stigen Beto.n.mi.schung  gelingt  es,  die  Betonschiffe  bei  sehr  ge- 
ringem Eigengewicht  den  eisernen  gleichwertig  zu  machen,  so 
daß  infolge  der  sehr-  viel  geringeren  Bau-  und  Unterhaltungs- 
kosten eine  weit  größere  Wirtschaftlichkeit  erreicht  wird.  '  Das 
Schwimmdock,  das  eine  Höhe  von  3,5  m  hat,  geht  mir  64  cm 
tief,  kostet  etwa  halb  soviel  wie  ein  eisernes  und  braucht  keine 
Unterhaltungskosten.    Es  erspart  auch  den  in  mehrfacher  Hin- 


sicht besonders  für  Betonschiffe  nachteiligen  Stapeilauf.  da  das 
darin  gebaute  Schiff,  dessen  Bauzeit  nur  etwa  ein  Monat  währt, 
durch  Absenken  des  Docks  auf  die  Hafensohle  ohne  jede  Bean- 
spruchung seinem  Element  übergeben  wird.  Der  Bau  des  Docks 
selbst  erfolgte,  um  die  Anlage  einer  Landhelling  zu  ersparen, 
auf  dem  Boden  des  .abgelassenen  Mindener  Industriehafens, 
durch  dessen  Füllung  es  heute  zum  Aufschwimimen  gebracht 
und  in  Betrieb  genommen  wurde.  Gleichzeitig  wurden  zwei 
Arbeitsprähme  von  einem  schon  von  der  Wasserbauverwaltung 
erprobten  Tvp  von  Stapel  gelassen,  die  nur  19  cm  Tiefgang 
haben  und  billiger  sind  als  hölzerne  oder  eiserne.  Damit  dürfte 
die  Eignung  des  Eisenbetons  als  Baustoff  für  Schwimmkörper 
jeder  Art  erwiesen  sein. 

Ausrüstung  von  Schiffen  mit  Überhitzern.  Am  1.  April 
d.  .1.  waren  über  2300  Schiffe  mit '  insgesamt  reichlich  214  Mil- 
lionen Pferdestärken  mit  Schmidtschen  Überhitzern  im  Bau 
bzw.  Betrieb.  Trotz  der  durch  den  Krieg  verursachten  Er- 
schwernisse ist  diese  Zahl  mehr  als  doppelt  so  hoch  wie  aan 
1.  April  1914.  Unter  den  mit  diesen  Apparaten  ausgerüsteten 
Fahrzeugen  befinden  sich  große  Ozeandampfer  mit  vielen  Tau- 
senden und  kleine  Schlepper  mit  wenigen  Hunderten  Pferde- 
stärken. Die  große  Verbreitung  der  Schmidtschen  Überhitzer 
im  In-  und  Auslande  in  der  verhältnismäßig  kurzen  Zeit  seit 
ihrer  Einführung  im  Schiff  sbet  riebe  und  besonders  in  den  letz- 
ten Jahren  ist  sehr  bemerkenswert  und  erklärt  sich  wohl  haupt- 
sächlich dadurch,  daß  bei  den  hohen  Kohlenpreisen  die  mit 
Heißdampf  erzielten  Ersparnisse  um  so  stärker  ins  Gewicht 
fallen. 

Die  in  allen  Teilen  der  Welt  mit  dem  gleichen  Überhitze  r- 
svstem  ausgerüsteten  Lokomotiven  nähern  sich  der  gewaltigen 
Zahl  von  100  000. 


Kleine  M 

a)  Allgemeines.  , 

Ausstellung  für  Wasserstraßen  und  Energiewirtschaft 
München  1921.  Die  Ausstellung  für  Wasserstraßen  und  Energie- 
wirtschaft, die  im  Juni  1921  im  Ausstellungspark  München 
stattfindet,  begegnet  auch  i  im  Ausl  a  n d e  großem  Interesse. 
Wie  nunmehr  endgültig  feststeht,  wird  die  österrei- 
chische Regierung  in  der  Abteilung  für  Wasserstraßen  Mo- 
delle und  Pläne  ausstellen,  die  den  Donauverkehr  veranschau- 
lichen. Die  Stadt  Wien  und  die  Donau-Regulierungskommis- 
sion  haben  ebenfalls  ihre  Beteiligung  zugesagt.  Audi  die 
I.  Donau-Dampfschif fahrtsgesell  schaff  sowie  die  Südd.  Donau- 
Dampfschi f l'a.hrtsgesellschaft  in  Wien  werden  die  Ausstellung 
beschicken. 

Sehr  erfreulich  ist  bei  der  Bedeutung  des  Handelsplatzes 
Budapest,  daß  sich  auch  die  ungarische  Regierung  ent- 
schlossen hat,  sich  an  der  Ausstellung  zu  beteiligen.  Das  un- 
garische Handelsministerium  sowie  das  Ackerbauniinisterium, 
dem  der  Wasserbau  untersteht,  stellen  der  Ausstellung  Modelle 
und  Pläne  über  die  baulichen  und  verkehrswirtschaftlichen  Ver- 
hältnisse der  ungarischen  Donau  zur  Verfügung,  Die  ungarische 


Stellungen 

Fluß-  und  Seeschüfahrts-Aktiengesellschaft  in  Budapest  stellt 
verschiedene  Schiffsmodelle  aus,  so  daß  ein  übersichtliches  Bild 
von  der  Bedeutung  der  Donau  den  Besuchern  der  Ausstellung 
geboten  wird. 

Von  der  Verkehrskoiiferenz  von  Barcelona.  Die  internatio- 
nale Verkehrskoiiferenz  von  Barcelona  hat  ihre  Arbeiten  be- 
endet und  die  Delegierten  der  etwa  35  dabei  beteiligten  Staaten 
haben  ihre  heimischen  Penaten  wieder  aufgesucht.  Etwa  sechs 
Wochen  haben  sie  unter  dem  drückenden  Himmel  Spaniens  ge- 
arbeitet, aber  anan  konnte  nicht  behaupten,  daß  dabei  groß- 
artige oder  großzügige  Resultate  erzielt  worden  wären.  Das 
war  auch  kaum  möglieh,  denn  so  weit  ist  die  Welt  heute  noch 
nicht,  daß  sie  fähig  wäre,  die  Fragen  des  allgemeinen  Verkehre 
und  des  Güteraustausches  vom  allgemein  menschlichen  Stand- 
punkte aus  zu  beurteilen  und  die  allgemeinen  Melischheits- 
interessen  regional-nationalen  Eigenbröteleien  vorzuziehen. 

Von  allen  den  Fragen,  die  in  Barcelona  Whandelt  wurden, 
war  eine  der  vielbesprochensten  die  Förderung  der  internatio- 
nalen Binnenschiffahrt.  <aber  schon  in  der  Spezialkommission 
I  für  diese  Materie  hat  es  sich  gezeigt,  daß  zwei  Strömungen 
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vorhanden  sind,  die  zwei  grundverschiedene  Thesen  vertreten, 
nämlich  diejenige  der  Franzosen,  die  gleich  zu  Beginn  eine 
namentliche  Aufzählung  aller  internationalisierten  "Wasser- 
straßen verlangte,  und  diejenige,  die  aus  den  ersten,  Verhand- 
lungen der  Kommission  hervorgegangen  war  und  die  eine  'all- 
gemeine Definition  für  die  zu  internationalisierenden  Schif- 
fahrtswege vorschlug,  nach  welcher  alsdann  später  die  Klassi- 
fikation vorgenommen  werden  sollte.  Auf  die  Seite  Frank- 
reichs schlugen  sich  u.  a.  Polen,  Rumänien,  die  südamerikani- 
schen Staaten  mit  Ausnahme  Brasiliens  und  für  die  allgemeine 
Definition  wehrten  sich  England,  Japan,  Brasilien,  die  Schweiz, 
usw.  Schon  aus  dieser  Gegenüberstellung  erhellt  die  unendliche 
(Schwierigkeit  der  Lösung  der  Frage,  denn  hart  und  ohne  Rück- 
sicht auf  den  Gedanken  der  Verbrüderung  der  Menschheit 
stoßen  die  Interessen  aufeinander.  Den  Kern  der  Schwierigkeit 
bildet  die  Frage,  wie  der  Grundsatz  der  Freiheit  sich  mit  den 
angestammten  und  neu  erworbenen  Rechten  der  Uferanwänder- 
staatien  vereinigen  läßt,  und  immer  neue  Ideen  branden  an  diese 
Frage  und  zerschellen  wieder,  Forderungen  stoßen  auf  Forde- 
rungen, eine  Reflexion  löst  die  andere  in  ihre  Atome  auf  und 
die  Verhandlungen  ziehen  sich  in  Kommission  und  Vollsitzung 
schleppend  dahin. 

Frankreich  befürchtet  von  der  allgemeinen  Definition  der 
internationalen  Ströme  eine  Antastung  seiner  über  verschiedene 
Länder  fließenden  Flüsse,  wie  der  Rhone,  der  Maas,  der  Mosel, 
des  Deubs.  und  es  sträubt  sich  gegen  die  allgemeine  Definition 
um  so  mehr,  als  eine  Internationalisierung  dieser  Flüsse  einer 
Gleichstellung  mit  Deutschland  gleichkommen  würde,  desslen 
Ströme  der  Rhein,  die  Elbe  und  die  Oder  durch  den  Friedens- 
vertrag von  Versailles  seinen  Flaggen  zugänglich  gemacht 
worden  sind.  Auch  befürchtet  es  einen  weiteren  Eingriff  in  seine 
geheimnisvolle  Rheinpolitik.  Namentlich  aber  lehnt  es  eine 
Internationalisierung  der  Rhone  ab,  an  der  es  gewaltige  Kraft- 
ausbeutungswerke  plant. 

Polen  befürchtet  die  Internationalisierung  der  Weichsel  bis 
ins  Innere  des  Landes  und  die  südamerikanischen  Staaten 
wehren  sich  gegen  eine  Antastung  der  verschiedenen  unter  sich 
getroffenen  Übereinkommen  über  die  Flußschiffahrt.  Eigen- 
tümlich berührt  die  Stellungnahme  des  holländischen  Vertreters, 
der  sich  ebenfalls  auf  die  Seite  der  französischen  These  schlug, 
trotzdem  gerade  Holland  aus  der  diurch  den  Wiener  Vertrag 
gegebenen  Freiheit  der  Schiffahrt  auf  dem  Rhein  so  immense 
"Vorteile  gezogen  hat  und  die  Größe  und  Bedeutung  Rotter- 
dams sich  zum  Teil  auf  dieser  Freiheit  (aufbaut.  Der  hollän- 
dische Vertreter  und  frühere  Minister  Lely  gab  seine  persön- 
lichen Ansichten  kund,  daß  die  Internationalität  eines  Stromes 
weniger  aus  den  Bestimmungen  der  "Wiener  Schlußakte  hervor- 
gehe, als  vielmehr  aus  den  Bauten  und'  Einrichtungen,  die  an 
der  Mündung  eines  Stromes  geschaffen  worden  sind;  er  be- 
dauerte auch,  daß  man  die  Bedeutung  der  Kanäle  allzusehr  zu- 
gunsten der  natürlichen  Flußläufe  vernachlässigt  habe.  In 
ähnlichem  Falle  befindet  sich  Rumänien  als  Staat  an  der  Mün- 
dung der  Donau;  es  sieht  auch  die  durch  den  Friedensvertrag 
wieder  erneuerte  Internationalisierung  der  Donau  nicht  gern, 
da  sich  dort  der  englisch-französische  Einfluß  bereits  zu  stark 
bemerkbar  macht  und  allzu  tief  in  die  verkehrswirtschaftliche 
Hegemonie  des  Landes  eingreift,  zumal  sich  neuerdings  auch 
die  Japaner  mit  der  Frage  der  Donauschif  fahrt  beschäftigen. 

In  dieser  Frage  zeigte  sich  auch  gleich  zu  Beginn  der  Be- 
ratungen eine  Meinungsverschiedenheit  zwischen  den  Ver- 
tretern Italiens  und  der  Schweiz.  Die  Italiener,  die  von  einer 
allgemeinen  Definition  der  Internationalisiation  eine  Interna- 
tionalisierung des  Po  und  des  Tessin  bef  ürchten  und  im  Hinter- 
grunde bereits  eine  Po-Schiff ahrtsakte  auftauchen  sehen,  ver- 
suchten der  Frage  dadurch  auszuweichen,  daß  sie,  ohne  auch 
nur  einen  bestimmten  Fluß  mit  Namen  zu  nennen,  folgende  De- 
finition in  Vonschlag  brachten:  „Kein  "Wasserlauf  kann  als 
schiffbare  Wasserstraße  bezeichnet  werden,  wenn  er  nicht  vom 
Meere  weg  in  einem  Jahresmittel  von  mindestens  150  Tagen 
und  mit  Kähnen  von  mindestens  200  t  befahren  wird  oder  wer- 
den kann,  wobei  jedes  Ziehen  der  Schiffe  vom  Ufer  aus  außer 
Betracht  fällt."  Wäre  dieser  Vorschlag,  gegen  den  sich  der 
schweizerische  Vertreter  sofort  mit  aller  Kraft  wehrte,  'an- 
genommen worden,  so  wäre  der  Tessin  als  internationale 
Wasserstraße  nicht  mehr  in  Betracht  gekommen,  und  zwar  un- 
seres Erachtens  zu  Unrecht,  denn  der  Tessin  ist  eine  alte 
Wasserstraße,  auf  dem  früher  ein  ziemlich  reger  Verkehr 
zwischen  dem  Po  und  dem  Lago  Maggiore  sich  abspielte.  Aller- 
dings ging  dieser  Verkehr  mit  denjenigen  Schiffstypen  vor  sich, 
die  seinerzeit  die  üblichen  waren.  Wenn  die  heutigen  größer 
dimensionierten  Schiffstypen  auf  diesem  Flusse  nicht  verkehren 
und  sich  die  Schieffahrt  nicht  im  modernen  Sinne  weiter  ent- 
wickelt hat,  so  ist  das  einfach  auf  den  Umstand  zurückzuführen, 
daß  sich  der  Fluß  nicht  wie  andere  Flüsse  den  modernen  Fahr- 
zeugen angepaßt  hat. 

Daß  sich  die  Italiener  so  heftig  gegen  eine  Internationali- 
sierung der  Wasserstraße  Venedig — Lago  Maggioro  auflehnen, 
scheint  doch  ein  etwas  kurzsichtiger  Standpunkt  zu  sein  und 


mag  vielleicht  damit  entschuldigt  werden,  daß  Italien  im  mo- 
dernen Binnen-Großschiffahrtswesen  noch  nicht  Praktiker  ge- 
worden ist.  Schon  der  Umstand,  daß  Italien  gegenüber  der 
Schweiz  eine  auagesprochen  aktive  Handelsbilanz  >mit  einein 
Plus  von  über  HM)  Millionen  aufweist,  und  weiter  der  Umstand, 
daß  sein  Export  nach  den  an  der  Rheinschiff ahrt  interessierte^) 
Staaten  erweiterungsfähig  ist,  sollte  es  veranlassen,  die  Veit 
kehrsmögliohkeiten  nach  Norden  möglichst  zu  erweitern,  um  zu 
gleicher  Zeit  auch  die  Transportkosten  für  Kohlen  aus  Belgien 
lind  von  der  Ruhr  zu  erleichtern. 

Bei  dieser  Sachlage  erschien  es  trotz  allen  Protesten  unmög- 
lich, überhaupt  eine  Definition  dafür  zu  finden,  welche  Strömt 
künftig  als  internationalisierte  zu  betrachten  wären.  Na- 
mentlich lagen  die  Schwierigkeiten  auch  im  Kolonialbesitz  der 
Großmächte,  denn  die  Definition  hätte  sich  begreif licherweise 
auch  auf  die  großen  Ströme  in  den  Kolonien  beziehen  müsseri, 
und  dann  in  der  Frage  der  Kostenverteilung  bei  notwendigen 
Strombauten  zur  Verbesserung  der  Schiffahrtsstraße.  So  kam 
man  denn  nach  endlosen  Verhandlungen,  wie  es  bei  solcheti 
Dingen  immer  der  Fall  ist,  auch  hier  zu  einem  Kompromiß  und 
es  wurde  schließlich  der  Entwurf  einer  'Konvention  ange- 
nomimen,  wonach  als  internationale  Flüsse  bezeichnet  werden: 
1.  Flüsse,  für  welche  eine  internationale  Kommission  besteht 
(z.  B.  Rhein,  Donau,  Oder)  und  2.  Flüsse,  die  von  den  Radie- 
rungen der  Uferstaaten  als  internationale  Flüsse  bezeichnet  wer- 
den. Jeder  Staat  verpflichtet  sich,  auf  diesen  Flüssen  die  Frei- 
heit der  Schiffahrt  ohne  Unterschied  der  Behandlung  andern 
gegenüber  zuzugestehen.  Diese  Konvention  wird  nun  an  die 
Parlamente  der  beteiligten  Staaten  überwiesen  werden  und  dort 
wird  Gelegenheit  sein,  den  Vorschlag  zu  ratifizieren  oder  nicht. 
Das  Resultat  von  Barcelona,  soweit  es  die  Binnenschiffahrtfrage 
anbelangt,  ist  keine  erfreuliche  Tat,  denn  sie  gibt  der  Welt 
nicht  mehr  als  sie  bisher  hatte  und  bedeutet  gegenüber  den 
Wiener  Bestimmungen  eher  einen  Rückschritt  als  einen  Fort- 
schritt. Die  Wiener  Schlußakte  sagt  in  ihren  Art.  108  und  109: 
„Les  Puissances  dont  les  Etats  sons  separes  ou  traverses  par 
une  meine  riviere  navigable,  s'engagent  ä  regier  d'un  commuri 
aecord  tout  ce  qui  a  rapport  ä  la  navigation.  La  navigation  dane 
tout  le  cours  des  rivieres  indiquees,  du  point  ou  chacune  d'elles 
devient  navigable  jusqu'ä  son  embouchure  sera  ontierement 
libre,  et  ne  pourra,  sous  le  rapport  du  commerce  etre  interdite  a 
personne."  V.  K. 

Der  Übergang  der  Wasserstraßen  auf  das  Reich.  Nach  Ar- 
tikel 97  und  101  in  Verbindung  mit  Artikel  171  der  Reichsver- 
fassung sollen  die  dem  allgemeinen  Verkehr  dienenden  Wasser- 
straßen spätestens  am  1.  April  1921  auf  das  Reich  übergehen. 
Da  die  Verhandlungen  des  Reiches  mit  den  15  beteiligten 
Staaten  und  freien  Städten  sehr  schwieriger  und  langwieriger 
Natur  wären,  insofern  als  in  den  einzelnen  Staaten  ganz  ver- 
schiedene wasseinvirtschaftliche  Verhältnisse  vorliegen,  so  ist 
der  endgültige  Staatsvertrag,  der  den  Übergang  der  Wasser- 
straßen auf  das  Reich  regelt,  noch  nicht  zum  Abschluß  gekom- 
men. Vielmehr  ist  mit  den  einzelnen  Regierungen  auf  Grund 
des  Entwurfes  zu  dem  Gesetz  ein  vorläufiges  Abkommen  ge- 
troffen worden,  welches  diejenigen  Wasserstraßen  und  Einrich- 
tungen bestimmt,  welche  vom  1.  April  1921  ab  auf  das  Reich 
übergehen.  Das  Abkommen  regelt  ferner  die  Verwaltungsbe- 
fugnisse der  Landesbehörden  und  die  Verwaltung  der  Wasser- 
straßen unter  Leitung  des  Reichsverkehrsministeriums. 

Die  Regierungen  der  Einzelstaaten  haben  inzwischen  ihren 
Kammern  den  Entwurf  eines  Gesetzes  über  den  Staatsvertrag, 
betreffend  den  Übergang  der  Wasserstraßen  von  den  Ländern 
auf  das  Reich  vorgelegt  mit  der  Bitte,  die  Beschlußfassung  mit 
größter  Beschleunigung  herbeizuführen. 

Der  Entwurf  des  'Gesetzes  enthält  in  besonderer  Anlage  ein 
Verzeichnis  sämtlicher  auf  das  Reich  übergehender  Wasser- 
straßen und  trifft  dann  weitere  Bestimmungen  über  die 
finanziellen  Auseinandersetzungen,  die  Verwaltung  der  Reiehs- 
wasserstraßen  und  das  Personal  des  Reichsverkehrsministe- 
riums.  In  den  Schluß-  und  Ubergangsbestimmungen  wird  darauf 
hingewiesen,  daß  der  Vertrag  den  Übergang  der  Wasserstraßen 
auf  das  Reich  nur  vorläufig  und  nicht  vollständig  regelt,  und 
der  endgültigen  Regelung  nicht  vorgreift. 

Besonders  hervorzuheben  ist  noch,  daß  das  Reich  sich  ver- 
pflichtet, die  von  den  Ländern  begonnenen  Bauten  an  den  über- 
gehenden Wasserstraßen  fortzuführen,  soweit,  das  Bedürfnis  in 
unveränderter  Weise  fortbesteht  und  nicht  Rücksichten  auf  die 
wirtschaftliche  Lage  des  Reiches  entgegenstehen.  Eine  be- 
sondere Anlage  enthält  eine  Nachweisung  der  begonnenen 
Bauten.  Ferner  wird  das  Reich  den  Bau  neuer,  dem  allge- 
meinen Verkehr  dienender  Wasserstraßen  sowie  den  Um-  und 
Aushau  der  bestehenden  Anlagen  nach  Maßgabe  der  Verkehrs- 
und wirtschaftlichen  Bedürfnisse  der  Länder  und  der  verfüg- 
baren Mittel  ausführen. 

Schließlich  sei  noch  darauf  hingewiesen,  daß  das  Reich  un- 
beschadet der  einheitlichen  Verwaltung  der  Reichs  Wasser- 
straßen die  Eigenart  der  einzelnen  Flußgebiete  unter  Beobach- 
tung des  Artikels  97,  Absatz  3  der  Reichsverfpassung  berück- 
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sichtigen  und  auf  eine  möglichste  Dezentralisation  der  Ver- 
waltung bedacht  sein  wird.  Es  wird  insbesondere  auf  die 
Verkehrs-  und  volkswirtschaftlichen  Interessen  unter  Ab- 
wägung der  verschiedenen  Verhältnisse  bedacht  sein  und  bei 
widerstreitenden  Interessen  zwischen  Reich  und  Land  oder  zwi- 
schen mehreren  Ländern  einen  gerechten  Ausgleich  herbei- 
führen. 

Dem  Vertragsentwurf  sind  Zusatzverträge  mit  Preußen, 
Hamburg,  Bremen  und  Lübeck  und  eine  umgehende  Begrün- 
dung beigefügt.  Pt. 

Das  erste  deutsche  Institut  für  Verkehrslehre.  Köln, 
26.  April.  In  eine<r  Mitgliederversammlung  der  im  Februar  1920 
auf  der  Wartburg  ins  Leben  gerufenen  Gesellschaft  zur  Förde- 
rung des  Instituts  für  Verkehrslehre  wurde  .gestern  in  der  Aula 
der  Kölner  Universität  in  Gegenwart  von  leitenden  Vertretern 
der  Reichs-,  Staats-  und  Gemeindebehörden,  der  Eisenbahn,  der 
Binnenschiffahrt,  der  Universität,  der  Handelskammern,  füh- 
render Verfrachterf irmen  und  der  Studentenschaft  das  Institut 
für  Verkehrslehre  gegründet.  Die  .genannte  Gesellschaft  setzt 
.sich  nach  Verwirklichung  des  seit  einigen  Jahren  angestrebten 
Zieles  die  Aufgabe,  das  Institut  für  Verkeil rslehre  in  Köln  bei 
der  Durchführung  seiner  Bestrebungen  zu  unterstützen.  Ihrem 
Verwaltungsrat  gehören  über  30  führende  Männer  mit  be- 
kannten Namen  taus  dem  Verwaltungs-,  dem  Wirtschafts-  und 
dem  wissenschaftlichen  Leben  an.  Der  bisherige  Vorsitzende 
der  Gesellschaft,  Spediteur  C.  F.  C.  Soest,  Hagen,  trat  in  der 
heutigen  Versammlung  zurück,  um  die  Leitung  der  Gesellschaft 
an  den  Sitz  des  Instituts  nach  Köln  übergehen  zu  lassen;  Ge- 
neraldirektor Ott  übernimmt  da®  Amt  des  neuen  Voa-sitzenden. 
Der  Verwaltungsr.at  hat  beschlossen,  die  Leitung  des  Instituts 
für  Verkehrslehre  Dr.  Eamst  Esch  zu  übertragen.  Dr.  Ernst 
Esch  legte  alsdann  in  einem  Vortrag  die  Gründe  dar,  die  zur 
Errichtung  des  Instituts  für  Verkehr  sieh  re  geführt  haben,  und 
besprach  dessen  Aufbau  und  dessen  Ziele.  Der  wissenschaftliche 
Betrieb  des  Instituts  ist  nach  den  Ausführungen  des  Redners 
allein  Sache  der  Leitung,  die  über  alle  Fragen  der  wissenschaft- 
lichen Ausgestaltung  und  Arbeitsweise  des  Instituts  mit  den  zu- 
ständigen Stellen  der  Universität  Stellung  nehmen  soll.  Ziel 
und  Aufgabe  des  Instituts  sind  Forschung  und  Lehre  auf  dem 
Gebiet  des  .gesamten  Verkehrswesens,  Nutzbarmachung  der  Er- 
gebnisse dieser  Tätigkeit  für  das  deutsche  Wirtschaftsleben. 
Die  erste  Aufgabe  ist  die  Gründung  eines  Archivs  für  Verkehrs- 
wissenschaften, ferner  die  Anlage  einer  Statistik  des  gesamten 
Verkehrswesens  in  Fühlung  mit  den  statistischen  Ämtern.  Die 
'Zweite  Aufgabe  ist  der  Ausbau  der  verkehrswissensehaftlichen 
Vorlesungen  an  der  Universität  sowie  die  Schaffung  eines 
Kolloquiums  und  eines  Seminars  für  da©  Verkehrsfach.  Drittens 
will  das  Institut  den  Studierenden  Einblick  iu  bedeutende 
Unternehmungen  der  verschiedenen  Verkehrs  zweige  vermitteln, 
zu  denen  Besichtigunigen  von  Industrie-  und  Handelsbetrieben, 
gegebenenfalls  Studienreisen  hinzutreten.  Als  letzte,  darum 
aber  nicht  minder  wichtige  Aufgabe  hat  sich  das  Institut  die 
Erteilung  von  Auskünften  über  wichtige  und  schwierige  Ver- 
kehrsfragen gesetzt. 

Die  erste  Begrüßungsrede  hielt,  im  Auftrage  des  Reichs- 
verkehrsininisters  Regier  im  gs  rat  Meyer,  Essen,  der  .mitteilte, 
daß  die  Reichsverkehrsverwaltung  zu  der  Errichtung  des  In- 
stituts einen  einmaligen  Beitrag  von  20  000  M.  zur  Verfügung 
stelle.  Regierungspräsident  Brugger  drückte,  zugleich  als 
Staatskommissar  der  Kölner  Universität,  seine  besondere  Ge- 
nugtuung darüber  aus,  daß  durch  dieses,  Institut  die  Lehrein- 
richtungen der  Universität  mm  eine  weitere  bereichert  würden. 
Er  hob  hervor,  daß  mian  in  Köln  in  bezug  auf  das  Verkehrs- 
wesen auf  altem,  geschichtlichem  Boden  stehe,  und  ließ  die  Er- 
innerung an  Männer  wie  Merkens.  Boisseree  und  Gannphausen 
aufleben,  Kölner  Bürger,  die  sich  gerade  um  die  Entwicklung 
der  Rheindampfschiffahrt  verdient  gemacht.  Für  die  Zwecke 
der  Gesellschaft  überwies  der  Regierungspräsident  einen  Be- 
trag von  10  000  M.  Der  Präsident  der  Kölner  Oberpostdirektion, 
iKraiger.  sicherte  dem  Institut  die  Unterstützung  der  Reichs- 
postverwaltung zu.  Oberbürgermeister  Adenauer  betonte  auch 
bei  dieser  Gelegenheit  seinen  Glauben  an  die  innere  Tüchtig- 
keit unsers  Volkes.  Die  Mitarbeit  .aller  Behörden  sei  gewiß 
wertvoll,  noch  imebr  aber  die  Mitarbeit  des  eignen  Gewerbes: 
werde  sie  dem  Institut  zuteil,  dann  erhalte  es  wirkliches  Leben. 
Oeheimrat  Moritz,  Rektor  der  Universität,  wünschte,  daß  sich 
das  neugegründete  Institut  als  ein  erfolgreiches  Laboratorium 
für  d.as  Studium  der  Physiologie  und  Pathologie  des  Verkehrs- 
wesens erweisen  möge.  Hierauf  begrüßte  Geheimrat  Hagen  das 
Tnstitut  im  Naunen  der  Handelskammer,  und  ein  Vertreter  des 
Auswärtigen  Amtes  sprach  den  Wunsch  nach  einem  Austausch- 
verkehr mit  der  neuen  Anstalt  aus.  Die  niederländische  Re- 
gierung hatte  zu  der  Gründungsfeier  den  Ministerialdirektor 
Wremer,  Haag,  entsandt.  Am  Abend  fanden  sich  150  Herren  zu 
einem  gemeinsamen  Mahl  im  Isnbellensaal  des  Gürzenichs  zu- 
sammen. 

Den   Gründungsfeierlichkeiten   folgten    am   nächsten  Tage 
in   ifac  Aula  der  Universität   Vorträge  des  Herrn  Geheimrat 


Prof.  Dr.  Thieß  von  der  Kölner  Universität  über  die  Zukunfts- 
aufgaben der  internationalen  Verkehrspolitik  und  des  Geheim- 
rat Dr.  Jarter  über  den  Wiederaufbau  des  deutschen  Eisen- 
bahnwesens. 

An  die  Vorträge  schloß  sich  eine  Besichtigung  der  Kölner  I 
Hafenanlagen. 

Wiederaufnahme  de«  internationalen  Uonauverkehr*.  Die 

Erste  Donau-DampfschiffahrtäGesellschaft  eröffnet  mit  dem 
Schiff ahrt-Syndikat  S.  H.  S.  mit  erster  Fahrt  am  2.  Mai  einen 
Expreß-Schiffsverkehr  von  Wien  nach  Belgrad  und  von  Belgrad 
nach  Wien.  Hiermit  ist  der  erste  Schritt  zur  Wiederaufnahme 
des  seit  fast  sieben  Jahren  unterbrochenen  internationalen 
Passagier-  und  Güterverkehrs  auf  der  Donau  getan. 

Arbeitslose  Akademiker.  Man  schreibt  uns:  Während  die 
Arbeitsämter  im  allgemeinen  für  die  Arbeitslosen  unter  den 
ungelernten  und  gewerblichen  Arbeitern  sowie  für  die  Ange- 
stellten aller  Gruppen  Arbeit  und  Beschäftigung  vermitteln, 
können  die  stellenlosen  Akademiker  .bei  diesen  Nachweisstellen 
nicht  immer  Berücksichtigung  finden.  Neben  den  verschiede- 
nen akademischen  Fachvereinen  bemüht  sich  das  Berufsamit 
für  Akademiker,  das  seinen  Sitz  in  der  Universität  Frank- 
furt a.  M.  hat,  einen  Ausgleich  zwischen  Arbeitsangebot  und 
Nachfrage  .herbeizuführen.  Leider  ist  auf  dem  Arbeitsmarkte 
für  Studierte  ein  großes  Angebot  an  Arbeitskräften  vorhanden, 
so  daß  wertvolle  Fachleute  aus  verschiedenen  Berufsgruppen 
brach  liegen.  Aus  .diesem  Grunde  richtet  das  Berufsamt  an 
alle  öffentlichen  Stellen,  Firmen  und  Verbände  die  Bitte,  zum 
Zwecke  des  Ausgleichs  geeignete  Bedarfsmeldungen  auch  an 
dieses  Institut  weiterzugeben,  da  für  Zuweisung  qualifizierter 
Bewerber  Sorge  getragen  wird. 

Die  Verwaltung  der  Binnenschiffahrt.  Erlass,  betreffend 
den  Übergang  der  Binnenschiffahrtsangelegenheiten  in  den  Ge- 
schäftskreis des  Reichsverkehrsministers.   Vom  1.  April  1921. 

Die  bisher  zum  Geschäftskreis  des  Reichswirtschafts- 
ministers  gehörenden  Angelegenheiten  der  Binnenschiffahrt 
werden  vom  Reichsverkehrsminister  übernommen.  Dem  Reichs- 
wirtschaftsminister  verbleibt  die  Durchführung  der  Bundes- 
ratsverordnungen vom  17.  und  20.  Januar  1918.  l>etreffend  Ver- 
äußerung von  Binnenschiffen  ins  Ausland  und  betreffend  Ver- 
äußerung von  Aktien  oder  sonstigen  Geschäftsanteilen  deut- 
scher See-  und  Binnenschiffahrtsgesellschaften  ins  Ausland. 
(Reichsgesetzblatt  S.  40  ff.) 

Berlin,  den  1 .  April  1921. 

Der  Reichspräsident. 
Ebert. 
Der  Reichskanzler. 
Fe  h  r  e  n  b  a  cih. 
(Abdruck  aus  dem  Reichsgesetzblatt  Nr.  44.) 

b)  Rhein  und  westdeutsche  Wasserstraßen. 
Bericht  der  Niederrheinischen  Handelskammer  Duisburg 
Wesel  zu  Duisburg-Ruhrort  über  die  Lage  der  Rheinschiffahrt 
im  Monat  April  1921.  Wenn  auch  der  Wasserstand  des  Rheines 
im  Berichtsmonat  eine  Kleinigkeit  zugenommen  hat,  so  ist 
diese  Besserung  doch  so  unbedeutend,  daß  die  Lage  der  Rhein- 
schiffahrt nach  wie  vor  als  trostlos  bezeichnet  werden  muß. 
Der  Cauber  Pegel  zeigte  am  1.  April  0.64  m  und  am  30.  April 
0.83  im.  Die  Ausnutzungsmöglichkeit  der  Fahrzeuge  ist  infolge 
dieses  außerordentlich  ungünstigen  Wasserstandes  sehr  gering. 
Die  Abladetiefe  der  Kähne  betrug  zu  Beginn  des  Monats  etwa 
1.20  m  und  gegen  Ende  desselben  etwa  1.35  m.  Das  bedeutet, 
daß  größere  Kähne  nur  mit  etwa  einem  Drittel  und  mittlere 
Kähne  bis  zur  Hälfte  ihrer  Tragfähigkeit  beladen  werden 
konnten.  Wenn  trotzdem  Kahnrauni  in  sehr  reichlicher  MeDge 
zur  Verfügung  stand,  so  hat  das  seinen  Grund  vor  allem  in  den 
durch  die  Besatzung  vollzogenen  wirtschaftlichen  Maßnahmen 
und  in  der  durch  diese  geschaffenen  Unsicherheit  im  gesamten 
Wirtschaftsleben.  Handel  und  Industrie  sind  dadurch  ge- 
zwungen, sich  "die  größte  Zurückhaltung  aufzuerlegen.  Der 
Transport  über  den  Rhein  wird  vermieden.  Es  tritt  ferner  er- 
schwerend hinzu,  daß  Massengüter  wie  Kohlen  wegen  des  nie- 
drigen Wasserstandes  nicht  in  größeren  Mengen  fortgeschafft 
werden  konnten.  Der  Leerraum  an  Kähnen  hielt  sich  bis  zum 
20.  April  stets  über  100  000  t  und  erreichte  am  6.  mit  200  000  t 
seinen  Höhepunkt.  Im  letzten  Drittel  des  Monats  ging  er  etwas 
zurück,  fiel  aber  im  günstigsten  Falle  nicht  unter  70000  t. 
Dementsprechend  waren  die  Mieten  für  Kähne  von  den  Rhein- 
Ruhr-Häfen  nach  Mannheim  den  ganzen  Monat  sehr  niedrig 
und  sind  stets  gleichmäßig  mit  0.40  in  pro  Tag  und  Tonne 
notiert. 

Auf  der  anderen  Seite  war  die  Schleppkraft  nach  dem 
Oberrhein  äußerst  knapp,  da  die  größeren  Boote  wegen  des 
niedrigen  Wassers  noch  nicht  wieder  in  Dienst  gestellt  werden 
konnten.  Es  mußten  entgegen  der  sonst  üblichen  Weise  von 
4  Kähnen  größere  Sehleppzüge  zusammengestellt  werden.  Die 
Folge  dieses  Mangels  an  Schleppkraft  war  ein  weiteres  An- 
ziehen der  Schlepplöhne.  Es  stiegen  diese  für  Fahrten  von  den 
Rhein-Ruhr-Häfen  nach  Mannheini  von  45  M.  am  Anfang  auf- 
f>0  M.  am  Ende  des  Monats. 
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Im  Laufe  des  Berichtsmonats  wurde  die  neue  Schleuse  in 
[ostheim  für  die  Fahrt  freigegeben.  Da  sie  einen  größeren 
ieifgang  zuläßt,  war  es  in  den  meisten  Fällen  den  Kähnen 
löglich,  ohne  Leichterung  in  Mainz  oder  Gustavsburg  nach 
en  Mainstatiouen  zu  gelangen. 

Die  .Be-  und  Entladung  ging  in  Anbetracht  der  geringen 
[engen  flott  vonstatten.  Der  Uimlauf  der  Kähne  wurde  haupt- 
|ahlioh  durch  den  Mangel  an  iSchleppgelegeniheil  aufgehalten. 

Die  Zahl  der  nach  dein  Oberrhein  abgeschleppten  Kähne 
diwanktc  stark,  und  zwar  zwischen  71  am  '28.  April  und  11) 
m  1.  April  mit  33  104  t  Kohlen  und  Koks,  bzw.  4000  t. 

Die  Eingänge  an  Kohlen  zu  den  iDuisburg-Jtuhrorter  Hüten 
aren  vor  allem  im  Anfang  des  Monats  sehr  gering.  Die  täg- 
chen  Kipperleistungen  betrugen  am  1.  April  nur  17  287  t;  die 
[öchstleistung  wurde  am  12.  mit  29  249  t  erreicht  und  im 
(tzten  Drittel  des  Monats  hielt  sich  der  Kippeiuimisehlag  zwi- 
rnen 26  000  t  und  27  0H0  t  ziemlich  konstant. 

Das  Spedition^  -  und  Lagergeschäft  ist  auch  im 
.prdl  fast  ohne  Beschäftigung  gewesen.  Infolge  der  durch  die 
e>ue  Zollgrenze  und  die  Besetzung  hervorgerufene  Unsicher- 
eit  entschließt  sich  immer  noch  niemand  dazu,  seine  Ware 
ber  die  Duisburg-Ruhrorter  Häfen  zu  leiten.  Es  hat  daher 
uch  bereits  eine  größere  Anzahl  Hafenarbeiter  entlassen  wer- 
en  müssen. 

Das  Schiffahrtspersonal  auf  dein  Rhein  und  auf  den  west- 
chen  Kanälen  hat  Forderungen  auf  erhebliche  Lohnerhöhun- 
en  gestellt.  Die  Tarife  sind  bereits  am  31.  März  'abgelaufen, 
)  daß  augenblicklich  eine  tariflose  Zeit  besteht.  Neben  der 
lohnfrage  sollen  noch  Kragen  der  Arbeitszeit,  Nacht-  und 
onntags-Überzeitarbeit,  Arbeiten  beim  Laden  und  Löschen,  die 
lemannungsf rage  und  die  Anwendung  des  §  616  des  BjGjB. 
ÜVeiterbezahlung  bei  iKrankheit)  geregelt  werden.  Besprechun- 
en  in  diesen*  Punkten  »wischen  der  Arbeitgeber-  und  Arbeit- 
ehmerschaft  haben  am  8.  und  25.  April  stattgefunden,  jedoch 
»Häufig  zu  keinerlei  Einigung  geführt. 

Die  Rheiuschiffahrt  A.-G.  vorm.  Fendel  in  Mannheim 
eutsch.  Der  durch  Artikel  357  des  Friedensvertrages  einge- 
ätzte amerikanische  Schiedsrichter  hat  bekanntlich  57  Prora, 
er  Aktien  der  Kendel-Gesellschaft  in  Mannheim  Frankreich  zu- 
esp rochen.  Die  Verhandlungen  zwischen  der  deutschen  und 
6r  französischen  Delegation  über  die  Durchführung  des 
chiedsspruches  haben  nunmehr,  wie  wir  von  unterrichteter 
eite  erfahren,  zu  einer  Verständigung  dahin  geführt,  daß  an 
'rankreich  an  Stelle  der  Kendel-Gesellschaft,  abgesehen  von 
iner  Rheinflotte,  die  entweder  aus  'den  Schiffen  der  Ferudel- 
resellschaft  oder  entsprechenden  Krsatzschiffen  gebildet  wird, 
ine  Reihe  von  Umschlagsplätzen  in  Mannheim,  Ludwigsbäfen, 
[öln  und  Ruhrort  pachtweise  eingeräumt  werden.  Die  Ab- 
xaehungen  liegen  zurzeit  noch  dem  Schiedsrichter  zur  Geneh- 
ligung  vor.  Zugleich  ist  das  Frankreich  durch  den  Schieds- 
pruch  zugesprochene  frühere  Verwaltungsgebäude  der  Beli- 
ehen Aktiengesellschaft  in  Rotterdam,  welches  Eigentum 
iner  holländischen  Gesellschaft  war.  von  der  deutschen  Re- 
lierung  für  Frankreich  zurückerworben  und  an  Frankreich 
[bertragen  worden.  Durch  die  Abmachung  wird  die  Organi- 
ation  der  Kendel-Gesellschaft,  die  eine  wesentliche  Rolle  im 
eutschen  iRheinvenke.hr  spielt,  dem  deutschen  Wirtschafts- 
eben erhalten. 

|  Der  Wasserweg  Hamburg — Budweis.  Die  langjährigen  Ar- 
leiten  der  iKanalisderung  der  Moldau  von  Budweis  bis  unterhalb 
*tag  sind  dieser  Tage  vollendet  worden.  Die  Schleusen  sind 
lerart  vergrößert,  daß  'kleinere  Dampfböte  von  Budweis  .ans- 
ehend fahren  können.  Seit  kurzer  Zeit  sieht  man  auf  der 
doldaustrecke.  die  durch  Prag  geht,  zwei  Dampfer  fahren. 
)iese  Dampfer  haben  ein  Längenmaß  von  54  Meter  und  einen 
fassungsraum  von  400  Tonnen.  Sie  sind  bestimmt,  den  Verkehr 
iudweis — Leitmeritz  durchzuführen.  In  Leitnieritz  beginnt  -die 
ächsisch-böhmische  Dampfschiffahrt,  die  in  Meißen  ihre  End- 
tation hat.  Von  da  gehen  die  Schiffe  nach  Hamburg.  Die 
janze  Strecke  Budweis — Hamburg  a&t  ungefähr  660  Kilometer 
ang. 

Verkehr  auf  den  westdeutschen  Kanälen.  Dort  in  und. 
.  Mai.  Die  Frachtenverhältnisse  auf  den  westdeutschen  Ka- 
lälen  und  auf  dem  Dortmund -Ems-K  anal  haben  sich  in  der  Be- 
ichtszeit gegenüber  der  Vorwoche  nur  wenig  geändert.  Die 
lü'terausfuhr  war  auch  in  dieser  Woche  nur  gering;  nauient- 
ich  war  die  Zuteilung  für  den  sogenannten  Ortsverkehr  nicht 
enügend.  Für  die  Weiterverfrachtung  ließ  die  Kohlenverla- 
!ung  auch  noch  zu  wünschen  übrig.  Infolge  der  zögernden  Auf- 
>abe  der  Zechenhäfen  war  die  Ansammlung  von  Leerrauni  an 
ichleuse  7  wiederum  groß.  Die  Zahl  'der  auf  Order  wartenden 
'ahrzeuge  betrug  etwa  170.  Als  Grund  für  die  schlechte  Zu- 
eilung wird  der  Nachlaß  der  Förderung  infolge  Ausfall  der 
Oberschichten  angegeben.  Die  Hoffnung,  daß  die  Übcrsehichten 
pätestens  mit  Anfang  Mai  wieder  aufgenommen  würden,  hat 
ich  nicht  erfüllt.  Die  Urabstimmung  unter  den  Bergleuten  hat 
ie  Ablehnung  des  überschichten abkammens  ergeben.  Es  wäre 
|  wünschen,  wenn  neue  Verhandlungen  bald  ein  günstigeres 


Ergebnis  zeitigten,  damit  den  östlichen  und  nördlichen  Kanal- 
gebieten  bald  wieder  größere  Mengen  Kohlen  zugeführt  werden 
könnten.  Das  Schleppaiint  erledigt"  den  geringen  Verkehr  glatt: 
zum  Teil  konnten  die  Monopoldampfer  nicht  voll  bttohä-ftigl 
werden.  Die  Zufuhren  in  Emden  waren  in  der  Beriehtswoche 
reichlich.  Erz  aus  Schweden  wurde  in  größeren  Mengen  ein- 
gebracht. Die  Transporte  ül>er  die  'Kanüle  waren  lebhaft.  In 
Dortmund  sind  allein  38  (11)  Schiffe  mit  Eisenerz  eingegangen. 
Für  die  laufende  Woche  'werden  weiter  mehrere  Erzdaropfer  in 
Emden  erwartete  so  daß  voraussiehtlicli  die  Kanaltransporte  aioh 
in  denselben  Mengen  bewegen.  Außer  dem  Dampfer  „Tpevet 
byn"  unit  7332  t  Weizen,  der  schon  in  den  letzten  Tagen  der  Vor 
woche  eintraf,  ist  noch  ein  zweiter  Dampfer  mit  der  gleichen 
Menge  indischen  Weizens  eingegangen.  Der  gesackte  Weissen 
wird  nach  dem  Aufschneiden  der  Säcke  durch  Elevator  gelöscht. 
Für  die  nächsten  Tage'  werden  zwei  weitere  Getreidedampfer 
erwartet.  Die  Getreideverfrachtung  über  die  Kanäle  wird  »ich 
voraussichtlich  in  der  laufenden  Woche'  wieder  lebhafter  ge- 
stalten. Die  Uiinschlagsbetriebc  konnten  in  den  Industriebezirks- 
häfen  durchweg  gut  beschäftigt  werden.  Die  Rückfrachten  aus 
dein  Wesergebiet  und  aus-  dem  Hannoverschen  waren  auch  in 
der  Berichts  woche  nicht  bedeutend.  Es  trafen  im  Industrie- 
beizirk einige  Schiffe  mit  Zucker  aus  Hannover  ein.  Der  Wasser- 
st and  in  den  Häfen  und  Kanälen  ist  normal.  Rhein  wasserst  and 
zeigt  eine  geringe  Besserung.  Der  Rheinverkehr  wiar  infolge- 
dessen etwas  lebhafter. 

Dortmund,  4.  Mai.  Der  Verkehr  und  Güterumschlag 
waren  in  den  hiesigen  Häfen  lebhaft.  In  der  Einfuhr  ist  eine 
Besserung  eingetreten;  es  wurde  vornehmlich  mehr  Erz  ein- 
gebracht; Getreide  kam  in  der  Berichtswoche  nicht  nach  hier. 
Die  Umschlagsbetriebe  fanden  reichlich  Arbeit.  Der  Verkehr 
auf  der  Hafenbahn  konnte  etwas  gesteigert  werden.  Es  ver- 
kehrten hier  insgesamt  100  («9)  Schiffe,  von  denen  51  (37)  ein- 
iind  49  i(52)  ausgelaufen  sind.  Beladen  sind  41  (2*3)  Schiffe  ein- 
gegangen, darunter  38  (11)  mit  'Eisenerz.  Ausgelaufen  sind  in 
derselben  Zeit  3  i(0)  mit  Steinen.  Kohlen  usw.  beladene  Schiffe, 
sowie  3(5  (40)  leere  Kähne  und  10  (12)  Schleppdampfer.  —  Lm 
Monat  April  waren  Verkehr  und  Güterumschlag  in  den  hiesigen 
Häfen  ziemlich  lebhaft.  Die  Gütereinfuhr  bestand  im  wesent- 
lichen aus  ischivvedischin  Eisenerz.  Getreide,  Sand,  öl  usw.  Die 
Ausfuhr  zeigt  dagegen  wiederum  gegen  den  gleichen  Zeitraum 
1920  einen  Rückgang,  der  vornehmlich  durch  den  Ausfall  der 
Kohlenvenfrachtung  vom  Hafen  Hardenberg  infolge  Umbau  der 
Bahnanlagen  usw.  hervorgerufen  wurde.  Die  Hüttenindustrie 
bringt  wenig  Güter  über  die  Kanäle  zum  Versand.  Infolge  der 
lebhaften  Erz-  und  Getreideeinfuhr  konnten  die  Umschlags- 
betriebe durchweg  gut  beschäftigt  werden;  auch  auf  der  Hai'en- 
und  Hafenkleinbahn  machte  sich  die  bessere  Gütereinfuhr, 
namentlich  die  größere  Erzzufuhr  bemerkbar.  Es  verkehrten 
in  den  Häfen  in  dem  Berichtsmonat  397  (247  i.  V.)  Schiffe,  von 
denen  208  (134  i.  V.)  ein-  und  189  (113  i.  V.)  ausgelaufen  sind. 
Beladen  gingen  155  (87  d.  V.)  Schiffe  mit  76366  t  (41101  t  d.  V.) 
Güter  ein;  die  Ausfuhr  betrug  in  7  (18  i.  V.)  beladenen  Kähnen 
1568  t  (8144  t  i.  V.)„  so  daß  sich  im  April  der  Gesamtgüter- 
umschlag auf  77  934  t  (49  245  t  i.  V.)  stellte.  Der  Mehrumschlag 
gegen  April  1920  beträgt  28  689  t  oder  rund  58%.  _Von  den 
eingebrachten  Gütermengen  entfielen  auf  Eisenerz  56  506  t  und 
auf  Getreide  (namentlich  Weizen)  17  009  t.  In  den  ersten  vier 
Monaten  (1.  Januar  bis  30.  April)  belief  sich  der  Gesamtgüter- 
umschlag auf  217  067  t  gegen  162  511  t  pro  1920:  von  diesen 
Mengen  entfielen  209  576  t  (124  425  t  i.  V.)  auf  die  Gütereinfuhr 
und  7491  t  (38  086  t  i.  V.)  auf  die  Ausfuhr.  In  der  Güterausfuhr 
ist  ein  Rückgang  von  30  595  t  zu  verzeichnen;  der  Gesamt  mehr- 
umschlag beträgt  dagegen  54  556  t  oder  rund  30  %  gegen  1920. 

Hamm  i.  W.,  4.  Mai.  Schiffsverkehr  und  Umschlag  waren 
während  der  Berichtswoche  gut.  Es  sind  18  (13)  Schleppkähne 
mit  7133  (Ö813)  t  Kohlen.  Getreide.  Kies  usw.  angekommen. 
Den  Hafen  verließen  in  derselben  Zeit  nur  10  (wie  i.  d.  Vorw.) 
leere  Schiffe.  Vom  Wasser  wurden  6232  (5488)  t  Kohlen  und 
Getreide  umgeschlagen:  zu  Wasser  gingen  45  (145)  t  Eichen- 
stammholz. 

Herne.  1.  Mai.  In  der  Berichtswoche  machte  sich  wieder 
eine  Verschlechterung,  sowohl  in  der  Kohlenvorladung  an  den 
Zechen,  wie  in  der  Verfügung  von  Zechenhäfen  seitens  des 
Kohlensyndikates  bemerkbar.  Dementsprechend  war  auch  der 
Durchgangsverkehr  au  Schleus*'  7  geringer.  —  Die  Zahl  der  hier 
liegenden  Kähne  und  Pünten,  welche  auf  Aufgabe  eines  Zechen- 
hafens warten,  beträgt  jetzt  etwa  175.  Das  Schleppami  könnte 
den  Verkehr  im  allgemeinen  bewältigen,  ohne  daß  größere  Ver- 
zögerungen im  Abschleppen  entstanden. 

Wanne.  4.  Mai.  Die  hier  angeschlossenen  Zechen  km» 
ten  in  der  letzten  Woche  infolge  neuer  Pflichtauftriige  für 
Eiseiiibahndienstkohlen  die  Mengen  der  Vorwoche  nicht  über  den 
Hafen  verfrachten.  Wie  es  heißt,  handelt  es  sich  hierbei  um 
Maßnahmen  der  Alliierten,  die  verlangen,  laß  die  Kohlenvor- 
räte, welche  bisher  für  15  Tage  ausreichten,  auf  einen  Bestand 
für  35  Tage  gebracht  werden  sollten.  Obwohl  durch  die  Zo!l- 
maßnahmen  der  Eisenbahnbetrieb,  besonders  auf  den  großen 
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rheinischen  Bahnhöfen,  teilweise  stark  beeinträchtigt  wir  dl. 
hatte  die  Wagenstellung  bisher  noch  keine  Fohlziffer  aufzu- 
weisen. Der  tägliche  Bedarf  ist  bei  Beginn  der  Förderschichten 
fast  ganz  gedeckt.  Für  die  korrnmende  Woche  wird  der  Zulauf 
an  Leerwagen  zum  Ruhrbezirk  kaum  abnehmen.  — •  Die  in 
Schiffskreisen  durch  die  Eisenbahnstockungen  erwartete  schnel- 
lere Ausnutzung  des  zurzeit  sehr  reichlich  zur  Verfügung 
stehenden  Kahnraums  scheint  demnach  vorläufig  nicht  einzu- 
treten. —  Der  Kohlenumschlag  im  Westhafen  betrug  29  453  t 
(31 153).  Die  Tageshöchstleistung  erreichte  5893  t  (5620).  —  Tin 
(Isthafen-  -wurden  80  t  gelöscht  und  zu  Wasser  umgeschlagen 
800  t.  Die  Zufuhr  von  der  Reichseisenbahn  zum  Osthafen  be- 
trug 1774  t  (4009),  die  Abfuhr  937  t  (798). 

E  s  se.n  -  De  1 1  w  i  g  .  4.  Mai.  Verkehr  und  Umschlag  war 
während  der  Berichtswoche  in  den  hiesigen  Häfen  recht  leb- 
haft. Die  Kohlenverladung  von  den  Zechen  hielt  sich  so  ziem- 
lich auf  der  gleichen  Höhe  der  Vorwoche  und  da  auch  überall 
genügend  Leerraum  zur  Verfügung  stand,  konnten  die  Um- 
schlagsbetriebe vollauf  beschäftigt  werden.  Mit  den  bislang 
noch  auf  Lager  befindlichen  Kohlen  ist  in  allen  Häfen  be- 
trächtlich geräumt  worden.  —  Es  liefen  in  der  Berichtswoche 
in  d'en  Häfen  von  Math.  Stinnes  bis  Concordia  einschl.  130  leere 
Schiffe  ein  und  108  b'eladene  aus  mit  einem  Gesamttonnen- 
ge wicht  von  54  500  t  Kohlen  und  Koks. 

Münster,  4.  Mai.  Der  Schiff  seingan.g  in  der  Woche  vom 
25. — 30.  4.  21  war  mäßig  und  bestand  in  7  (1)  leeren  Kähnen 
und  8  {19)  beladenen.  Kähnen  mit  672  (4760)  t  Kohlen,  1659 
(1085)  t  Mais  und  5  (0)  t  Feldbahnen,  insgesamt  2336  (6320)  t. 
Im  gleichen  Zeitraum  verließen  26  (23)  leere  Schiffe  den  Hafen. 
Die  Hafenanlagen  waren  während  der  Woche  zum  Teil  gut  be- 
schäftigt. Die  beiden  städtischen  Kräne  waren  ununterbrochen 
in  Tätigkeit.  Auf  dem  Südkai  dagegen  arbeitete  der  eine  Kran 
nur  zwei  Tage,  der  andere  lag  still.  Der  Knan  im  Petershafen . 
löschte  die  ganze  Woche.  Von  den  beiden  Elevatoren  im  Peters- 
hafen lief  einer  die  ganze  Woche,  der  andere  löschte  drei 
Tage.  Auf  dem  Südkai  war  ein  Elevator  drei  Tage  im  Betrieb, 
der  andere  lag  still.  Von  den  beiden  Elevatoren  auf  dem  Nord- 
kai löschte  einer  nur  drei  Tage.  Der  Sauger  war  wieder  voll 
beschäftigt.  Die  Schleuse  Münster  durchfuhren  in  der  Bericlits- 
woche  in  südlicher  Richtung  (Herne — Ruhrort — Rhein)  53  (39) 
Schleppzüge  mit  77  (72)  leeren  Kähnen  und  59  (46)  beladenen 
[Kähnen  mit  einer  Gesamtladung  von  32  100  (21  100)  t.  Richtung 
Norden  ((Bergeshövede  —  Emden  —  (Hamburg  —  Ostsee  — 
Weser  —  Hannover):    51  .(51)   .Schleppzüge   mit  5  (3)  leere« 

Der  Talverkehr  von  der  Oberweser  weist  keine  wesentliche 
Besserung  auf,  nur  einige  Kähne  konnten  für  Steinladung  ver- 
frachtet werden. 

c)  Mittellandkanal,  Ems  und  Weser. 

Notstandsarbeiten  am  Mittellandkanal.  Nach  einer  Mit- 
teilung des  Vertkehrsniinisters  sollen  im  Haushaltsplan  für 
1921  zur  (Fortführung,  der  begonnenen  Notstandsarbeiten  am 
Mittellandkanal,  Hannover-Peine  und  Zweigkanal  nach  Hildes- 
lieim,  130  Millionen  Mark  vorgesehen  .sein.  Die  Inangriff- 
nahme weiterer  Arbeiten,  hängt,  .abgesehen  von  der  Zustim- 
mung des  Reichstages,  von  einer  Beteiligung  der  am  Kanal 
interessierten  Länder  an  den  Baukosten  ab,  über  welche  noch 
verhandelt  wird. 

Weser-Kanal- Verkehr.  Der  Wasserstand  der  Weser  hat  sich 
in  der  zweiten  Hälfte  des  Monats  April  .auf  einen  durchschnitt- 
lichen Pegelstand  in  Minden  von  1.90  m  gehalten.  Die  Fahr- 
w.assertiefe  beträgt  demnach  gut  1,25 — 1,28  am. 

Ladung  im  Bergverkehr  nach  Plätzen  der  Oberweser  und 
des  Kanals  wurde  durchweg  gut  angeboten,  und  der  erforder- 
liche Kahnraum  konnte  immer  prompt  gestellt  werden.  Es 
kamen  hauptsächlich  Roggen  und  Weizen  in  Abladung  aus  in 
den  Unterweser.häfen  und  Bremen  angekommenen  Dampfern. 
Außerdem  trafen  zwei  Erzdampfer  in  Brake  und  Nordenham 
zur  Entlöschung  ein,  für  die  ebenfalls  eine  Anzahl  Kähne 
prompt  zu  stellen  war. 

Die  Unterbringung  von  Kähnen  für  Kohlenreisen  nach 
Hannoverschen  Häfen.  Bremen,  Minden  und  Unterweser  zeigte 
gegenüber  der  ersten  Hälfte  des  Monats  April  eine  Besserung; 
immerhin  war  Leerraum  im '  Kanalgebiet  noch  reichlich  vor- 
handen. Die  Beladung  an  den  Zechen  selbst  ging  im  allge- 
meinen gut  vor  sich. 

Emden,  4.  Mai.  In  der  letzten  Berichtswoche  tn.-ilen 
12  Erzdampfer  mit  zusammen  31000  t  Erz  ein  und  zwei  Ge- 
t reidedampfer  mit  zusammen  10  000  t  Weizern  und  Mais.  Das 
Krz  wurde  bis  auf  8000  t,  welches  bahnseitig  abgefertigt  wurde, 
auf  dem  Wasserwege  den  Hüttenwerken  zugeführt.  Die  Ge- 
t  reddemengen  wurden  bis  auf  1000  t  ebenfalls  wasserseitig  abbe. 
fördert.  Der  Hafenbetiieb  bot  in  der  letzten  Woche  ein  reges 
Bild.  Der  Kahnraum  wurde  sehr  stark  in  Anspruch  genommen. 
Auch  für  die  nächste  Woche  sind  einige  große  Erzdampfer  zu 
erwarten,  so  daß  damit  zu  rechnen  ist.  daß  für  die  nächste  Zu- 
kunft  der  Verkehr  auf  derselben  Höhe  bleiben  dürfte.  Die 


Kohlenverladungen  seewärts  waren  in  der  verflossenen  Woche 

sehr  gering. 

M  i  n  de  n  ,  4.  Mai.  In  der  Berichtswoche  liefen  neun  Kähne 
mit  4060  t  Kohlen  zur  Entlöschung  und  19  Kähne  mit  Kohlen 
und  Koks  und  drei  Kähne  mit  Getreide  zur  Able.ichterung  hier 
ein.    Weserverkehr  wie  Wasserstand  waren  unverändert  gering. 

Hannover,  4.  Mai.  Im  Verkehr  in  den  hannoverschen 
Häfen  ist  keine  wesentliche  Änderung  zu  verzeichnen.  Die 
Kohlenzufuhr  war  eine  ziemlich  gute,  so  daß  die  Löschstellen 
gut  beschäftigt  werden  konnten.  Im  Verkehr  ab  Hannover 
wurden  nur  einige  Rohzucker-Kähne,  sowie  ein  Kahn  mit  Eisen 
und  ein  Fahrzeug  mit  Salz  abgefertigt. 

B  re  m  e  n  .  4.  Mai.  Im  Ber.gverkehr  war  das  Ladungsange- 
bot in  der  letzten  Woche  des  April  nicht  besonders.  Leerraum 
in  Bremen  und  an  den  Unterweserhäfen  ist  reichlich  vorhanden. 
—  Im  Talverkehr  von  der  Oberweser  war  eine  Besserung  in  der 
Nachfrage  nach  Kahnraum  nicht  zu  verzeichnen.  Die  Beladung 
an  den  Zechenhäfen  .ging  im  allgemeinen  gut  vor  sich.  Ob- 
gleich eine  ziemliche  Anzahl  Kähne  für  Kohlenreisen  unter- 
gebracht wurde,  war  Leerraum  im  Kanalgebiet  noch  viel  vor- 
handen. —  Der  Wasserstand  der  Weser  war  fast  der  gleiche  ge- 
blieben wie  in  der  Vorwoche.  Am  24.  4.  wurde  am  Mindener 
Pegel  ein  Wasserstand  angezeigt  von  1,90  m  und  am  30.  4. 
1,85  ,m.  Die  Fahrwassertiefe  für  die  Strecke  Bremen — Minden 
beträgt  demnach  noch  gut  1.25  m. 

d)  Elbe  und  Saale. 

Monatsbericht  für  April  1921  über  die  VerkehrsverhältnLsse 
auf  der  Elbe.  Die  Wasserstände  des  Monates  bewegten  sieh  am 
Magdeburger  Pegel  zwischen  +  1,11  und  0,75  m.  Vollschiffige 
Ausnutzung  war  also  während  des  ganzen  Monats  nicht  mög- 
lich; jedoch  war  trotzdem  an  allen  Plätzen  infolge  mangelnden 
Güterangebotes  überreichlich  Kahnraum  vorbanden.  Lediglich 
in  Hamburg  war,  wie  schon  in  den  Vormonaten,  eine  leidliche 
Beschäftigung,  besonders  im  Bergverkehr,  zu  verzeichnen  und 
kamen  hier  hauptsächlich  Mehl,  Weizen  und  Roggen  für  säch- 
sische und  böhmische  Plätze  zur  Verladung.  An  der  Mittelelbe 
und  .Sachsen  ist  das  Geschäft  nach  wie  vor  vollkommen  still, 
so  daß  sich  sowohl  Schiffahrts-  wie  Umschlagsbetriebe  teil- 
weise zu  Maßnahmen  der  Betr.iebsstreckung  wie  auch  zu  Ent- 
lassungen genötigt  gesehen  haben.  An  der  böhmischen  Streck*' 
war  der  Verkehr  lebhafter;  der  Import  bestand  hauptsächlich 
aus  Getreide  und  sonstigen  Lebensmitteln;  im  Export,  der  gegen 
den  Vormonat  etwas  nachgelassen  hat,  waren  in  erster  Linie 
Zuckertransporte  zu  erwähnen.  » 

e)  Oder. 

Verkehrsbericht  des  Schiffahrts -Vereins  zu  Breslau 

für  die  Woche  vom  24.  April  bis  30.  April  1921. 
Vom  Frachtenausschuß  für  die  Oder  festgesetzte 

reine  Schiffsfrachten  in  Pfennigen  je  Tonne  (also  exkl.  aller 
Nebenkosten,  als  Umschlag,  Zollabfertigung,  Assekuranz,  Kipp- 
gebühr,  Verkehrssteuer). 
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Zu  den  obigen  Grundfrachten  tritt  ein  Zuschlag  von: 

10%  bei  einer  Beladung  unter  1.40  m 

20%    „       .,  „  1,30  m 

30%    ,.     -,.  ..  ..  1,20  m 

40%  ..  ..  ..  1,10  m 

50%    „  .,  „  1,00  m 

Der  Wasserstand  der  Oder  ist  in  der  Berichtswoche  erheblich 
abgefallen,  aber  immer  noch  gut.  In  Kohlenumschlag  in  den  oberen 
Häfen  ist  leider  nur  ein  Ergebnis  von  etwa  39000  Tonnen  zu  ver- 
zeichnen, das  nicht  annähernd  ausreicht,  um  die  Aussicht  auf  Ver- 
minderung der  auf  der  oberen  Oder  zahlreich  versammeilen  Schiff- 
fahrt in  absehbarer  Zeit  zu  begründen.  Die  Schiffahrtsinteressenten 
sind  bei  dieser  Sachlage  dazu  übergegangen,  die  L-hrfahrzeuge  be- 
reits in  Breslau  zu  halten. 

An  Erzen  wurden  in  der  Berichtswoche  nur  gegen  1500  Tonpeu 
umgeschlagen.  Die  Schiffahrt  verspricht  sich  von  der  zwischenzeiti^ 
erfolgten  Aussetzung  der  Verkehrssteuer  uud  der  damit  verknüpften 
Transportverbilligung  eine  umfänglichere  Zuweisung  von  Transport- 
gütern für  die  Oder. 
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Die  Breslauer  Schleusen  passierten  in  der  Berichtswoche  zu  Berg 
12  beladene,  57  leere,  zu    Tal  63  beladene  Fahrzeuge. 

Das  Stettiner  Geschäft  liegt  infolge  des  dort  ausgebrochenen 
Streiks  völlig  still.  Das  Hamburger  Geschäft  hat  durch  das  Ein- 
treffen von  Getreidetransporten  für  die  Oder  wieder  eine  Belebung 
erfahren. 

Wa  s  s  e  r  s  t  ii  n  d  e  : 
Ratibor:  am  24.  4.        4,58  m  am  30.  4.        2,39  m 

Pöpelwitz:  „   24.  4.     +2,36  m  „  30.  4.      +1,90  m 

Neiße/Warthe         „   23.  4.     +0,14  m  „  29.  4.     +0,76  ni 

h)  Ausland. 

Hafenerweiteruiigsbau  Trelleborg-Schweden.  Die  Hafen- 
lirektion  von  Trelleborg  in  Schweden-Trelleborg  hat  wogen  der 
Dampferverbindung  (Saßnitz-Trelleborg  für  uns  besondere  Be- 
leutung  —  hat  einen  allgemeinen  internationalen  Wettbewerb 


zwecks  Erlangung  von  Vorsehlägen  für  die  Hafenerweiterung 
der  Stadt  Trelleborg  ausgeschrieben.  Programme  für  diesen 
Wettbewerb  und  sonstige  dazu  gehörende  Unterlagen  können 
gegen  Hinterlegung  von  150  Kronen  von  dein  Hafenkontor  in 
Trelleborg  angefordert  werden.  Die  Wettbewerhsvorschlägc 
sollen  an  die  Hafendirektion  in  Trelleborg  spätestens  am  1.  -No- 
vember 1921  um  12  Uhr  mittags  eingereicht  werden.  Für  den 
Wettbewerb  sind  drei  Preise  von  20000.  15000  und  8000  Kronen 
ausgesetzt  worden.  Vorschläge,  welche  keinen  Preis  erhalten, 
aber  zu  weiterer  Verwendung  angekauft  werden,  werden  mit 
Kronen  bezahlt.  Das  Prcisrichterkollegium  besteht  aus 
dem  Technischen  Bürgermeister  van  Kopenhagen,  dem  Büro- 
chef in  der  Kungl.  Vä.g-  und  Vattonhyggnadsstürelsen  in  Stock- 
holm und  dem  Bürodirektor  im  Bauamte  der  Königlichen 
Eisenbahndirektion  in  Stockholm.  Wir  behalten  uns  weitere 
Mitteilungen  zur  Sache  vor.  Düsing. 


Zuschriften  an  die  Schriftleitung. 

(Ohne  Verantwortung  der '  Schrif  tleitung.) 


Vom  Vorstiand  des  Zentral- Vereins  für  deutsche  Binnen- 
schiffahrt geht  nns  nachstehende  Zuschrift  des  Oberpräsidenten 
Sannover,  Abteilung  für  Vorarbeiten  an  den  Vorstand  des  Zen- 
;ral-Vereiins  zur  Veröffentlichung  zu; 

Der  Oberpräsident. 
Abteilung  für  Vorarbeiten.  Hannover,  den  12.  4.  21. 

Nr.  1961.  II. 

Nach  dem  Bericht  im  Heft  1  der  Zeitschrift  für  Binnen- 
ichiffahrt  vom  1.  Januar  d.  J.  über  die  Sitzung  im  großen  Aus- 
schuß des  Zentralvereins  ist  eine  Entschließung  gefaßt  und  ein 
relegramm  an  Professor  Franzius  abgesandt  worden,  in  dem 
lie  Befriedigung  ausgedrückt  ist,  daß  die  Landesversammlung 
lie  Konnmissionsvorlage  über  den  Mittellandkanal  angenommen 
uat  und  damit  die  Ausführung  der  Mittellinie  nach  dem  Vor- 
tlage des  Herrn  Professors  Franzius  in  Hannover  als  ge- 
iehert  gelten  kann. 

Bei  dem  Leser  muß  durch  diesen  Wortlaut  der  Eindruck 
sntstehen,  daß  die  Staatshauverwaltung  den  Gedanken  der 
Mittellinie  von  Professor  Franzius  ihren  Vorlagen  zugrunde 
pelegt  hat. 

Tatsächlich  ist  dieses  ;aber  nicht  der  Fall.  Vielmehr  ist  der 
ron  der  Landesversammlung  angenommene  Entwurf  der  Mittel- 
inie eine  eigene  und  selbständige  Arbeit  der  Abteilung  für  Vor- 
irbeiten  in  Hannover,  die  ohne  Kenntnis  der  Franziusschen 
'läne  begonnen  und  unabhängig  von  ihnen  durchgeführt  wor- 
len  ist.  Die  Linie  weicht  auch  an  einigen  Punkten,  z.  B.  bei 
Jraunschweig  und  Magideiburg,  nicht  unerheblich  von  der  von 
'rofessor  Franzius  vorgeschlagenen  Linie  ab.  Auch  weise  ich 
larauf  hin,  daß  alle  für  den  Weser-Elbe-Kanal  in  Betracht  ge- 
ogenen  Linien  nicht  neu  sind. 

Professor  August  Meitzen  machte  bereits  im  Jahre  1870  in 
einen  topographischen  Erwägungen  über  den  Bau  von  Kanälen 
n  Deutschland  .(Verlag  Wiegandt  &  Hempel.  Berlin  sowohl  auf 
lie  Mittellinie  als  auch  auf  die  Möglichkeit  des  Anschlußkanals 
ur  Saale  als  alte  Projekte  des  Baumeisters  von  Hartmann  auf* 
aerksam.  Er  sagt  hierüber:  „Herr  Baumeister  von  Hartmann 
tat  deshalb  eine  andere  Linie  empfohlen,  die  östlich  über  Han: 
lover.  Braunschweig,  Neuhaidensleben  bis  an  die  Elbe  führt, 
im  dann  zum  Plauensehen  Kanal  herabzusinken."  Und  weiter: 
Um  nun  eine  industrielle  Lebensader  von  solcher  Bedeutung 
räe  der  vorbeizeichnete  Hauptkanalzug  zwischen  Rhein  und 
51be  zu  führen  und  den  Harz  nutzbar  zu  machen,  bietet  sich 
opographisch  zunächst  .die  Möglichkeit  durch  Weiterfort- 
etzung  auf  demselben  Niveau  einen  Zweigkanal  in  der  Gegend 
on  Neuhaidensieben  oder  Wolmirstedt  aus  dem  Hauptkanal 
terauszuleiten  und  südlich  nach  den  Vorstädten  von  Magdeburg 
:nd  über  Staßfurt  zur  Saale  zu  führen." 

I  Ebenso  erwähnt  Meitzen  die  Südlinie  und  die  Möglichkeit 
iner  westlichen  Umgehung  von  Magdeburg  mit  folgenden 
Korten:  ..Wenn  man  die  Vorzüge  eines  so  vollkommen  'gleich- 
läßigen  Niveaus  vom  Rhein  ab  an  die  Saale  aufgeben  will, 
aßt  sich  auch  eine  andere  Linie  denken,  welche  dem  Harz  und 
Sachsen  näher  liegt.  Sie  würde  schon  bei  Braunschweig  sich 
üdlich  wenden  und  zunächst  dem  Lauf  der  Oker  in  die  Lage 
on  Hornburg  ansteigen.  In  dieser  Horizontalen  vermocht«  sie 
urch  den  sogenannten  Schiffgraben  nach  Oschersleben  zur 
>ode  und  von  hier  aus  einerseits  durch  die  Umgebung  von  Staß- 
flrt  an  die  Saale  zu  gelangen.  Auf  der  anderen  Seite  könnte 
in  nördlich  gewendeter  Zweig  von  Oschersleben  aus  mit  dem- 
dben  Niveau  nach  Magdeburg  und  Wolmirstedt  zur  Ohre  ge- 
iihrt  werden,  um  hier  an  passender  Stelle  herabzusteigen." 
■  Der  Umstand,  daß  von  Hartmann  in  seinen  ganz  überschläg- 
ch  gemachten  Vorschlägen  für  die  Kanallinien  andere  Kanal- 
»egelhöhen  annimmt,  als  die  jetzt  vorliegenden  Entwürfe,  ist 
slanglos  für  die  Tatsache,  daß  er  bereite  vor  längerer  Zeit 
iese  Linien  bearbeitet  hat  und  bei  jeder  Kanalausführung  die 


endgültige  Höhe  des  Kanalwasserspiegels  erst  auf  Grund  ein- 
gehender örtlicher  .Ermittlungen  festgesetzt  werden  kann. 

Ich  wäre  Ihnen  dankbar,  wenn  Sie  eine  Berichtigung  im 
Sinne  der  vorstehenden  Ausführung  veranlassen  wollten.  Ich 
bemerke  ausdrücklich,  daß  dadurch  nicht  in  Zweifel  gesogen 
werden  soll,  daß  das  Eintreten  des  Herrn  Professor  Franzius 
für  die  Mittellinie  dazu  beigetragen  hat.  die  Annahme  derselben 
durch  die  Landesversammlung  zu  unterstützen;  die  Berichtigung 
soll  lediglich  die  Tatsache  feststellen,  daß  der  Entwurf  des 
Herrn  Professor  Franzius  von  der  Abteilung  für  Vorarbeiten 
als  Vorlage  für  ihren  Entwurf  in  keine  Beziehung  benutzt, 
worden  ist.  I;  A.:  Zander. 

Zu  vorstehender  Zuschrift  geht  uns  nachstehendes  Schreiben 
des  Herrn  Professor  O.  Franzius  (Hannover)  mit  der  Bitte  um 
Veröffentlichung  zu: 

An  die  Schriftleitung  der  Zeitschrift  für  Binnenschiffahrt. 
Sehr  geehrte  Schriftleitung! 

Die  Abteilung  für  Vorarbeiten  fühlt  sich  durch  eine  An- 
erkennung, die  mir  erfreulicherweise  seitens  des  Zentral  verein« 
zuteil  wurde,  beschwert.  Sie  legt  Wert  darauf  festzustellen,  daß 
sie  ihre  eigenen  Projekte  für  die  Gesetzesvorlage  verwendet  hat. 
und  nicht  meine  Pläne.  loh  kann  nicht  verstehen,  wie  jemand 
aus  dem  Text  des  mir  zugesandten  Telegramms  schließen  sollte, 
daß  die  Regierung  nicht  zuletzt  noch  eigene  Pläne  ausgearbeitet 
hätte.  Es  steht  doch  in  dem  Telegramm  lediglich,  daß  die 
Mittellinie  nach  meinem  Vorschlage  als  gesichert  gelten  könne. 
Nachdem  ich  in  den  Heften  13.  14  und  16  der  Zeitschrift  der 
Mittellandkanal  genau  die  Entstehungszeiten  der  Mittellinie 
angegeben  habe,  glaubte  ich  auf  weitere  Zuschriften  in  dieser 
Angelegenheit  nicht  mehr  rechnen  zu  brauchen.  Es  steht  heute 
eindeutig  fest,  daß  ich  meine  Pläne  schon  monatelang,  ehe  man 
in  der  Kanalbaudirektion  an  eine  vermittelnde  Linie  dachte, 
einer  größeren  Zahl  von  maßgebenden  Fachleuten  mitgeteilt 
hatte.  Die  Pläne  von  Herrn  von  Hartmann  sind  niemals  eine 
Grundlage  für  mich  gewesen,  konnten  es  auch  selbst  dann  nicht 
-gewesen  sein,  wenn  ich  sie  gekannt  hätte,  da  dieser  Fachmann 
in  einer  für  damals  und  heute  unmöglichen  tiefen  Lage  von 
57.4  N.  N.  über  Braunschweig  nach  Neuhaidensieben  gehen 
wollte.  Daß  bei  dieser  Sachlage  die  Abteilung  für  Vorarbeiten 
meine  Gedanken  als  nicht  neu  ansieht,  kann  an  der  Tatsache 
der  Neuheit  nichts  ändern.  Nicht  auf  den  Gedanken  übet 
Braunschweig  zu  gehen,  kommt  es  an.  sondern  auf  die  für 
diesen  Gedanken  gefundene  Lösung.  Die  Kanalbaudirektion 
hat  bis  jetzt  nicht  <len  Beweis  erbracht,  daß  sie  im  Juli  191 7, 
als  ich  ihr  meine  fertigen  und  monatealten  Pläne  (vom  Fe- 
bruar 1917)  vorlegte,  irgend  eine  eigene  Lösung  besaß.  Sie 
konnte  mir  nicht  einen  einzigen  Plan  vorlegen.  Erwähnt  wurde 
nur.  daß  der  Gedanke,  über  Braunschweig  zu  gehen,  auch  schon 
erörtert  wäre.  Wenn  auch  die  Kanalbaudirektion  drei 
Wochen,  ehe  sie  meine  fertigen  Pläne  iu  der  Hand  hatte,  auf 
den  Gedanken  gekommen  sein  mag.  über  Braunschweig  zu 
gehen,  so 'steht  es  auf  der  anderen  Seite  fest,  daß  sie  das  We- 
sentliche, nämlich  eine  eigene  Lösung  noch  nicht  besaß. 

Das  sind  alles  Dinge  mehr  formeller  Natur.  Wichtig  ist 
aber  letzten  Endes  folgender  Zusammenhang:  Die  Regierung 
hat  fast  bis  zum  Schlüsse  mit  allen  Mitteln  versucht,  die  Sud- 
linie, in  wenn  auch  abgeänderter  Form,  durchzudrücken.  DaU 
seitens  der  Kanalbaudirektion  hiergegen  irgendwie  Front  ge- 
macht worden  wäre,  ist  nicht  bekannt  geworden.  Meine  Lösung 
nannte  ich  die  ..Mittellinie".  Unter  diesem  Namen  läuft  auch 
heute  die  eigene  Arbeit  der  Regierung.  Fand  sie  eine  eigene 
Lösung,  dann  hätte  sie  ihr  wohl  nicht  den  Namen  beigelegt, 
den  ich  meiner  Lösung  gab.  Nachdem  nun  die  Regierung  oder 
vielmehr  die  Wasserbauverwaltung  jahrelang  die  Mittellinie 
bekämpft  hat.  nachdem  es  feststeht,  daß  ohne  mein  Dazwischen- 
treten heute  die  Südlinie  mit  Sicherheit  durchgedrückt  worden 
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wäre,  will  jetzt  diese  selbe  Verwaltung  liebevoller  Vater  des 
van  ihr  so  schlecht  behandelten  Kindes  sein.  Es  .ist  das  ein 
Bild,  wie  wir  es  auch  im  bürgerlichen  Leben  oft  genug  finden. 
Nachdem  der  Sohn  trotz  schlechter  Erziehung  und  schlechter 
Behandlung  der  Eltern  es  zu  etwas  gebracht  hat,  sind  die  Eltern 
mit  einem  Male  sehr  stolz  auf  ihn  und  rühmen  sich  die  Eltern 
dieses  glücklichem  Sprößlings  zu  sein.  Das  Bild  stimmt  aber, 
wie  alle  Bilder,  nur  halb,  denn  es  handelt  sich  hier  nicht  um 
ein  leibeigenes  Kind  dieser  Eltern,  sondern  um  ein  Kind  frem- 
den Geistes,  das  ihnen  zur  Erziehung  und  Pflege  aufgedrängt 
worden  war.  Sie  nahmen  es  nur  widerwillig  und  haben  es  wirk- 
lich nicht  gut  behandelt.  Letzten  Endes  versuchten  sie  es  sich 
dadurch  ähnlich  zu  machen,  daß  sie  ihm  eine  ähnliche  Kleidung 
gaben,  wie  sie  sie  selbst  trugen.  Nun  glaubten  sie  'allmählich 
ein  eigenes  Kind  vor  sich  zu  haben.      ■  ~* 

Ich  möchte  meine  Darlegungen  mit  einer  kleinen  Parabel 
beschließen,  die  sich  irgendwo  und  irgendwann  einmal  abge- 
spielt haben  soll. 

P  a  r  a  b  e  1. 

„Es  war  einmal  ein  mächtiger  Fürst,  er  hatte  viele  Knechte, 
er  war  sehr  reich.  Der  Fürst  stammte  au®  einer  nördlichen 
Gegend,  sein  Weib  dagegen  stammte  aus  dem  Süden.  Das 
Ehepaar  zeugte  zwei  Kinder,  von  denen  eins  dem  Vater  aus  dem 
Nordlande,  das  andere  der  Mutter  aus  dem  Südlande  sehr  ähn- 
lich sah.  Der  Vater  starb  leider  zu  früh,  um  seinem  älteren 
Sohn  die  Erbfolge  zu  sichern  und  nun  versuchte  die  Mutter, 
ihrem  jüngeren  Lieiblingssohn  die  Herrschaft  zu  verschaffen. 
Das  empörte  das  Volk,  der  ältere  Sohn  war  klüger  ials  der 
zweite,  er  war  gerade  gewachsen,  wenn  auch  von  nicht  großer 
Körperkraft,  während  der  jüngere  Sohn  zwar  listig,  aber  von 
schwankender  Gesundheit  war,  vor  allem  einen  schweren  körper- 
lichen Fehler,  eine  starke  Rückgradsverkrümmung,  besaß.  Alle 
Beteuerungen  der  Mutter,  ihr  jüngerer  Sohn  wäre  schön,  seine 
Verkrümmung  wäre1  gerade  ein  Vorzug,  er  brauchte  es  dann 
doch  nicht  mehr  zu  lernen,  sich  zu  krümmen,  konnten  aber  das 
Murren  des  Volkes  nicht  beschwichtigen.  Und  das  Volk  hielt 
Umschau  unter  den  Söhnen  des  Landes,  ob  sich  nicht  einer 
fände,  der  besser  als  beide  Söhne  berufen  sei,  das  Erbe  des  ver- 
storbenen Vaters  zu  verwalten. 

Sie  fanden  in  einem  mittleren  Landstrich  einen  Jüngling, 
einen  Sohn  armer,  aber  ehrlicher  Eltern  aus  altem  guten  Ge- 
schlecht. Der  junge  Mann  war  stark  und  kräftig  gebaut,  nicht 
so  mager  wie  der  ältere  Sohn,  aber  klug  und  guter  Gemütsart 
und  sie  sprachen,  er  solle  der  Nachfolger  werden.  Der  ältere 
Sohn,  der  die  Hoffnung  auf  die-  Erbfolge  doch  aufgegeben  hatte, 
war  bald  einverstanden,  aber  die  Mutter  und  mit  ihr  der  jüngere 
Sohn  ergrimmten  über  die  Maßen.  Da  sie  aber  gezwungen  wur- 
den, nahmen  sie  das  fremde  Kind  auf  in  der  Hoffnung,  es 
durch  schlechte  Behandlung  bald  so  häßlich  zu  machen,  daß 
dias  Volk  freiwillig  auf  seine  Wahl  verzichten  möchte.  Aber 
das  Natürliche  trat  ein.  Während  der  jüngere  Sohn  durch  zu 
gute  Nahrung  nur  immer  häßlicher  wurde,  bekam  die  harte 


Arbeit  und  die  magere  Kost  dem  angenommenen  Sohn  um  so 
besser,  er  wurde  immer  stärker  und  schöner.  Nun  versuchte  es 
die  Mutter  mit  List.  Sie  sprach  zu  ihrem  jüngsten  Sohn,  siehe 
zu,  daß  du  dem  Fremden  ähnlich  wirst,  ich  werde  dem  Fremden 
Kleider  von  dir  anziehen,  trage  du  auch  einige  Kleider  des 
Fremden,  vielleicht  bringen  wir  es  zu  einem  Kompromis.  .  Der 
Sohn  tat,  wie  ihm  geraten,  und  als  es  zur  Wahl  des  Nachfolgers 
kam,  da  sahen  beide  sich  ähnlich.  Das  Volk  aber  erkannte  die  ' 
Wahrheit,  es  sprach,  zwar  hat  der  jüngere  Sohn  die  Hoöen, 
Strümpfe  und  Stiefel  unseres  Lieblings  langezogen,  wir  erkennen 
ihn  aber  an  seiner  krummen  Gestalt  und  sie  Avählten  den  Sohn 
des  anmen  Mannes.  Wer  war  froher  als'  der  arme  Mann,  er 
hatte  von  früh  bis  spät  gearbeitet,  er  selbst  war  arm  geblieben, 
um  seinen  Sohn  etwas  werden  zu  lassen,  er  glaubte  am  Ziel 
seiner  Wünsche  zu  sein.  Da  aber  empfing  er  Kunde  von  einem 
Gerücht;  es  hieß,  sein  Sohn  wäre  gar  nicht  sein  Sohn,  er  habe 
ihn  als  kleines  Kind  dem  Fürsten  geraubt.  Der  arme  Mann 
auf  das  schwerste  gekränkt,  ging  zum  Richter,  dieser  war  ein  \ 
naher  Verwandter  .  .  ." 

Hier  bricht  die  Erzählung  plötzlich  ab.  Ich  bedauere  das 
um  so  mehr,  weil  nach  dem  ganzen  Verlauf  der  Geschichte 
zwar  auf  ein  gutes  Ende  des  Schicksals  des  armen  Mannes  ge- 
schlossen werden  muß,  weil  es  aber  doch  von  Interesse  gewesen 
wäre,  zu  erfahren,  wie  es  im  einzelnen  weiterging.  Vielleicht 
findet  sich  ein  Dichter,  der  die  alte  Parabel  zu  Ende  dichtet. 

Ich  schließe  meine  Darlegungen  mit  der  Wiedergabe  von 
einigen  Sätzen  aus  amtlichen  Arbeiten,  erstens,  Gesetzentwurf 
betreffend  die  Vollendung  des  Mittellandkanals  vom  1.  Juli 
1920,  Seite  8,  Absatz  4:  „Bei  Bearbeitung  der  vorgenannten 
Linie  tauchte  der  Gedanke  an  einen  Mittelweg  auf  .  .  .  (usw.). 
Er  wurde  im  Sommer  1917  von  der  damaligen  Kanalbaudirek- 
tion Hannover  bearbeitet.  Derselbe  Gedanke  fand  in  dem  von 
Professor  Franzius  1918  veröffentlichten  Entwurf  einer  Mittel- 
linie Ausdruck."  Ferner  Denkschrift  über  den  Mittellandkanal 
vom  1.  Februar  1920.  Seite  16,  oben.  „Mittellinie:  Während  der 
Erörterungen  über  die  Wahl  der  Nord-  und  Südlinie  trat  e>i 
Vermittlungsvorschlag  (Anm.  Franzius,  Denkschrift,  betreffend 
die  Vollendung  des  Mittellandkanals  durch  Ausbau  der  Mittel- 
linie usw..  Magdeburg  1918)  zutage,  der  dahin  ging, _  die  Städte 
Peine  und  Braunschweig  unmittelbar  anzuschließen,  im  übrigen 
aber  der  Nordldnie  zu  folgen;  Die  Mittellinie  verläuft  usw." 
Das  Telegramm  des  Zentralvereins  an  den  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  sagt  damit  fast  wörtlich  das.  was  in  der  amt- 
lichen Denkschrift  zum  Ausdruck  gekommen  ist. 

In  vorzüglicher  Hochachtung  Ihr  ergebener 
0.  Franzius. 

Wir  haben  die  vorstehenden  beiden  Schreiben  veröffentlicht 
und  halten  hiermit  die  Angelegenheit  für  geklärt.  Wegen 
Platzmangels  schließen  wir  die  Diskussion  hierüber.  / 

Die  Schriftleitung. 


Vereinsnachrichten 


a)  de«  Zentralvereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt. 

Dem  Zentral-Verein  für  deutsche  Binnenschiffahrt  sind  seit 
der  letzten  diesbezüglichen  Bekanntmachung  (vergl.  Heft  9" 
Seite  175)  als  Mitglieder  neu  beigetreten: 

Körperschaftliche  Mitglieder. 
Aktiengesellschaft  Peiner  Walzwerk,  Peine. 

Ei  uzehm  i  t  glie  der. 
■Kogge,  Hans.  Wasserbaudirektor,  Hannover,  Yorkstr.  7. 
Ludin,  Adolf,  Dr.-Ing.,  Karlsruhe  i.  B.,  Hardtstr. 
0  s  t  in  a  n  ii  ,  Reg.-  und  Baurat,  Potsdam,  Regierung, 
b)  Aus  verwandten  Vereinen. 

Sekiffer-Betriebsverband  für  die  Oder.  Die  schwere  Not, 
in  der  sich  die  Oderschiffahrt  zurzeit  befindet,  gab  Veranlas- 
sung zu  einer  großen  Protestkundgebung,  welche  der  Schiffer- 
Betriebsverband  für  die  Oder  auf  den  27.  April  in  Cosel,  dem 
Ilauptort  der  Oderschiffahrt,  veranstaltete.  Das  Mitglied  des 
.ueschäftsführenden  Ausschusses.  Herr  Carl  Schild,,  und  der 
K niitrolleur  der  Kontrollstelle  für  Privatschiffer  in  Cosel,  Herr 
Diakon  Barthold,  erstatteten  über  die  Lage  Bericht. 

Die  Oderschiffahrt  leidet  in  schwerem  Maße  durch  die  be- 
vorstehende Abgabe  von  Fahrzeugen  an  die  Entente,  ohne  daß 
die  Regierung  ihrerseits  die  notwendigen  Maßnahmen  ergriffen 
hat.  für  Schutz,  insbesondere  der  Kleinschiffahrt,  ausreichend 
/.u  sorgen.  Die  Abgabe  des  Fahrzeuges  eines  Kleinschiffers  be- 
deutet dessen  wirtschaftlicher  Ruin;  denn  in  den  meisten  Fällen 
bedeutet  sein  Fahrzeug  sein  einziges  Gut  und  seine  Wohnung. 
Wenn  aber  die  Regierung  nicht  in  der  Lage  ist,  den  Klein- 
schiffer vor  der  Abgabe  zu  verschonen,  so  müßte  sie  ausreichem! 
für  seine  Entschädigung  sorgen.  Die  Coseler  Versammlung 
nahm  in  diesem  Belang  nachstehende  Resolution  an: 

„Die  im  Coseler  Hafengebiet,  sowie  in  den  Schleusenhaltun- 
gen zwischen  Cosel  und  Oppeln  bergwärts  mit  ihren  Fahrzeugen 


liegenden,  am  Mittwoch  den  20.  April  1921  zu  einer  Protesfcv^jä 
Sammlung  in  Cosel  anwesenden  300  Schiffseigner  nahmen,  mit 
Entrüstung  davon  Kenntnis,  daß  die  Regierung  ihr  Neubau- 
angebot in  Sachen  der  Kahnabgabe  nicht  wie  versprochen, 
durchgeführt  hat. 

Sie  fordern  die  Staatsregierung  auf: 

1.  Eine  ihren  Versprechungen  gemäßes  Angebot  in  vollein 
Umfange  sofort  an  den  Feindbund  zu  richten. 

2.  Klein-,  d.  h.  Einzelschiffer  von  der  Abgabe  gänzlich  zu 
befreien. 

3.  Die    Entschädigungsfrage    vor    der    Durchführung  der 
Kahnabgabe  ordnungsmäßig  zu  regeln. 

Kommt  die  Regierung  diesen  Forderungen  nicht  nach,  sc 
sieht  sich  die  Kleinschiffahrt  gezwungen,  jede  Verantwortung 
für  die  ordnungsgemäße  Durchführung  des  Friedensvertrages 
abzulehnen  und  schließt  sich  unweigerlich  dem  Betriebseinstel- 
lungsbeschlusse  des  Fachausschusses  für  deutsche  Binnenschif- 
fahrt an."  . 

In  die  gleiche  Lage  sind  aber  auch  viele  deutsche  Schiffs 
eigner  versetzt  worden,  deren  Fahrzeuge  während  des  Kriege^ 
verloren  gingen.  Die  Regierung  hat  aber  nichts  getan,  um  dies« 
Opfer  des  Krieges  zu  entschädigen.  Es  wurde  zu  diesem  Puukt< 
folgende  Entschließung  der  Regierung  übersandt: 

..Die  im  Coseler  Hafengebiet,  sowie  in  den  Schleusenhal 
tungen  zwischen  Cosel  und  Oppeln  bergwärts  mit  ihren  Fahr 
zeugen  liegenden,  am  Mittwoch,  den  20.  April  zu  einer  großei 
Protestkundgebung:  in  Cosel-Hafen  versammelten  Schiffseigner 
fordern  dringend. "daß  die  den  Kriegsteilnehmern  verloren  ge 
gangenen  Fahrzeuge  in  demselben  Maße  ersetzt  oder  durch 
Geld  entschädigt  werden,  wie  die  Fahrzeuge,  die  zur  Abgabe  a:i 
den  Feindbund  gelangen.  Wir  stellen  mit  Entrüstung  fest,  da '> 
alle  bisherigen  Notschreie  der  Betroffenen,  sowie  deren  Organi 
sutionen  ohne  Autwort  geblieben  sind.     Die  Seeschiffahrt  hat 
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für  ihre  Verlust«  eine  angemessene  Entschädigung  von  12  Mil- 
liarden erhalten;  wir  protestieren  aufs  schärfste  gegen  die  Un- 
gerechtigkeit, die  Kriegsteilnehmern  und  ihren  Familien  für 
ihre  zerfallenen  oder  schwerbeschädigten  Fahrzeuge,  für  ihr 
einziges  Hab  und  Gut  nichts  geben  will.  Sollte  auf  diesen  Pro- 
test auch  diesmal  keine  ausreichende  Antwort  eingehen.,  so  wür- 
den die  Versammelten  .auch  von  den  schärfsten  Maßnahmen 
ihrerseits  nicht  zurückschrecken,  um  die  [Regierung  zur  Pflicht- 
erfüllung gegen  ihre  Volksgenossen  anzuhalten." 

Zu  dieser  schweren  Lage  der  Kleinschiffer  kommt  nun  noch 
hinzu,  daß  das  Schiffahrtsgeschäft  auf  der  Oder  seit  Wochen 
beinah  brach  liegt,  ohne  daß  die  Regierung  Versuche  unter- 
nimmt, Ihr  aufzuhelfen.  Die  geringen  Mengen  an  oberschlesi- 
sclien  Kohlen,  die  nach  Deutschland  gelangen,  werden  durch 
die  Bahn  befördert.  Die  Eisenbahndirektionen  selbst  befördern 
ihre  Betriebskohle  auf  dem  Schienenwege  unter  voller  Verken- 
nung  des  Umstandes,  daß  die  Staatseisenbahn  oder  jetzt  Reichs- 
eisenbahn  die  Verpflichtung  hat,  als  Reichsbetrieb  die  Schiff- 
fahrt nicht  auszuschalten.  Die  Eisenbahn  arbeitet  'mit  hoher 
Unterbilanz,  die  von  Steuerzahlern,  das  ist  zu  einem  guten 
Teil  auch  die  Schiffahrt,  wieder  ausgeglichen  werden  muß.  Es 
ist  nicht  angemessen,  daß  der  Staat  als  Eisenbahnunternehmer, 
mit  der  Schiffahrt,  einem  freien  Gewerbe,  in  Wettbewerb  tritt, 
dem  die  Schiffahrt  nicht  gewachsen  ist.  Es  wurde  deshalb  eine 
angemessene  Verteilung  der  Transporte  auf  Schienen-  und 
Wasserweg  verlangt.  Die  Versammlung  beschloß  in  dieser 
Hinsicht: 

„Die  im  Coseler  Hafengebiet,  sowie  in  den  Schleusenhal- 
tungen ,  zwischen'  Gosel  und  Oppeln  bergwärts  mit  ihren  Fahr- 
zeugen liegenden,  am  heutigen  Tage  zu  einer  großen  Protest- 
kundgebung versammelten,  Schiffseigner,  erhaben  schärfsten 
Einspruch  gegen  die  Maßnahmen  der  Eisenbahnen  zirka  90  % 
aller  oberschlesischen  Kohlentiiansporte  auf  Schienengleise  zu 
übernehmen,  ohne  überhaupt  der  Lebensnotwendigkeit  der 
Binnenschiffahrt  Sorge  zu  tragen,  derselben  Binnenschiffahrt, 
die  während  des  Krieges  und  während'  der  ersten  Nachkriegs- 
jahren, als  die  Eisenbahn  nicht  leistungsfähig  w,ar,  willig  alle 
Heeres-,  Lebensmittel-  und  Massentransporte  unter  verkehrs- 
regelnder  Tätigkeit  der  S.  A.  übernahm  und  dadurch  allein  die 
Erhaltung  der  Kriegswirtschaft,  der  Industrie  und  der  Kohlen- 
versorgung ermöglichte.  Schon  dadurch  glaubt  sich  die 
Binnenschiffahrt  einen  Verdienst  um  die  Volkswirtschaft  er- 
worben und  den  Beweis  ihrer  Lebensberechtigung  erbracht  zu 
haben.  Die  Binnenschiffahrt  darf  deshalb  mit  Recht  fordern, 
daß  sie  .  auch  bei  nunmehriger  Erstarikung  der  Eisenbahn  nicht 
achtlos  beiseite  gestoßen  wird,  sondern  zu  ihrer  doch  auch  im 
Staatsinteresse  liegenden  Erhaltung  ebenso  mit  Transporten 
bedacht  wird  wie  die  Eisenbahn.  Wenn  es  auch  nicht  im  Sinne 
des  Reichseisenbahnrats  liegt,  dem  Artikel  92  der  Reichsverfas- 
sung  Rechnung  zu  tragen,  wodurch  der  Wettbewerb  der  Binnen- 
schiffahrt sichergestellt  wird,  so  bitten  wir  den  Herrn  Reichsver- 
kehrsminister, jzum  mindesten  einen  Laduingaausgleich  zwischen 
Eisenbahn  und  Binnenschiffahrt  zugunsten  der  letzteren  herbei- 
zuführen. Ungefähr  950 — 1100  Schiffseigner  liegen  seit  7  bis 
9  Wochen  in  dem  unruhigen  Gebiet  von  Oberschlesien  aixf  La- 
dung wartend  mit  ihren  an  Milliarden  betragenden  Schiffs- 
werten, evtl.  polnischer  Willkür  preisgegben  und  .sehen  sich, 
wenn  die  erbetene  Hilfe  des  Reichsverkehrsministeriums  aus- 
bleibt, gezwungen,  alle  Mannschaften  zu  entlassen,  ein  Beispiel, 
das  auch  auf  andere  Umschlagsplätze  übergreifen  und  der  Re- 
gierung neue  Erwerbslose  zuführen  würde;  außerdem  würde  es 
dem  ganzen  Stande  nicht  möglich  sein,  die  auferlegten  Staats- 
steuern zu  begleichen. 

Wir  bitten  daher  dem  Herrn  Reichsverkehrsminister  und 
einen  hohen  deutschen  Reichstag,  eine  Verordnung  zu  erlassen, 
wonach  ,alle  am  Wasser  belegenen  Empfänger  Transporte  auf 
dem  Wasserwege  zu  beziehen  haben,  da  hierdurch  allein  der 
Binnenschiffahrt  Transporte  zugeführt  und  ihren  Bedürfnissen 
Rechnung  getragen  werden  kann." 

Jahreshauptversammlung  des  Vereins  zur  Schiff  bar  machung 
der  Ruhr.  Die  diesjährige  Hauptversammlung  des  Vereins  zur 
Schiffbarmachung  der  Ruhr  am  2.  April  d.  J.  in  Witten  war 
wiederum  von  allen  beteiligten  Kreisen  aus  Industrie  uau  Ge- 
meinden recht  zahlreich  besucht,  ein  Beweis,  daß  das  Interesse 
für  die  Vereinsziele  immer  noch  recht  rege  ist. 

In  seiner  Begrüßungsansprache  hob  der  1.  Vorsitzende, 
Herr  Oberbürgermeister  Laue,  denn  auch  hervor,  daß  das  Be- 
richtsjahr 1920/21  dem  Ruhrverein  zwar  nicht  den  erwünschten 
Abschluß  unter  Preußen,  aber  doch  wesentliche  Förderungen 
gebracht  habe.  Der  Ruhrentwurf  ist  nunmehr  mit  vielen 
anderen  Plänen  am  1.  April  auf  das  Reich  übergegangen,  und 
Sache  des  Ruhrvereins  ist  es,  die  'bisher  erfolg  reiche  Tätigkeit 
in  Berlin  auch  auf  den  Reichstag  und  die  Reichsbehörden  aus- 
zudehnen, nachdem  die  parlamentarische  Arbeitsgemeinschaft 
Eüi  die  Ruhrschiffbarmacihuing  schon  durch  eine  ganze  Reihe 
von  Mitgliedern  des  Reichstags  ergänzt  worden  ist.  In  dem  an- 
schließenden Jahresbericht  betonte  der  Geschäftsführer  des 
Vereins,  Herr  Dr;  jur.  et  phil.  Ismer,  noch  im  einzelnen  die 


cingehendien,  Versuche  dos  RuhrvereiiLS,  den  Abschluß  d<*  Ruhr- 
entwurfes noch  unter  preußischer  Vorwaltung  zu  erreichen, 
was  sich  jedoch  leider  nicht  habe  ermöglichen  lassen,  da  der 
Ruhremtwurf  von  den  (maßgebenden  Stellen  in  Berlin  zwar  in 
technischer  Beziehung  als  einwandfrei  bezeichnet  worden 
sei,  jedoch  noch  Bedenken  in  wirtschaftlicher  Beziehung  bc 
stünden.  Es  wird  daher  Aufgabe  des  Ruhrvereins  sein,  die-.' 
Bedenken,  die  sieh  namentlich  auf  die  Wa.sserkraftgewinnun- 
beziehen,  und  sonstige  weitere  Anleiten  in  der  Folgezeit  zu  er- 
ledige^ bis  es  möglich  ist,  nach  Senkung  der  augenblicklich 
unerschwinglichen  Baukosten  an  die  Ausführung  des  Ent- 
wurfs zu  gehen  und  einen  erneuten  Antrag  an  das  Reichs- 
niinisterium  zu  richten,  die  Ruhrschiffbarmachung  mit  ihren 
außerordentlichen  Vorteilen  für  die  Kohlenförderung,  die 
Trinkwasserversorgunig,  die  Wasserkraftgenvinnung  und  die  all- 
gemeine wirtschaftliche  Hebung  des  ehedem  blühenden  In 
dustriegebietes  der  Verwirklichung  entgegemzuführen. 
'  Neben  diesen  Arbeiten  ist  auch  ein  Sondengesetz  für  den 
Ruhrbergbau  der  Vollendung  entgegengefahrt.  Der  Bergbau 
im  Flußgebiet  leidet  bekanntlich  erheblich  unter  den  veraltet«  ri 
Bergordnungen  vergangener  Jahrhunderte  und  kann  nur  wieder 
lebensfähig  gemacht  werden,  wenn  diese  veralteten  Bestim- 
mungen durch  eine  neuzeitliche  Berggesetzgebung  ersetzt,  wei- 
den, welche  ermöglicht,  daß  die  bisherigen  kleinen  Grubenfclder 
durch  Verkoppelung  im  Wege  der  Enteignung  zu  großen 
leistungsfähigen  Berg  Werksanlagen  vereinigt  werden.  Uber 
diese  Frage  des  Ruhrbergbaues  hat  sich  dann  der  Abg.  Martin 
noch  eingehend  .geäußert  mit  einer  ausführlichen  Schildern  im 
der  Entwicklung  desselben.  Der  vorliegende  Entwurf  wurde 
vorgetragen  und  eine  einstimmige  Entschließung  der  Haupt - 
Versammlung  gefaßt,  das  Ministerium  für  Handel  und  Gewerbe, 
Bergabteilung,  in  Berlin  nochmals  zu  ersuchen,  dieses  Sonder- 
gesetiz  möglichst  bald  in  endgültiger  Fassung  der  Lamdesver- 
sammlung  zur  Genehmigung  einzureichen.  Eine  dahingehend" 
Entschließung  wurde  telegraphisoh  nach  Berlin  weitergegeben. 

.Neben  der  Wasserkraftgewinnung  wurde  im  Geschäftsbe- 
rieht  erwähnt,  daß  auch  die  Frachtenstatistik  als  weitere  Unter- 
lage für  die  Wirtschaftlichkeit  des  Ruhrentwurfs  durch  die  Ge- 
schäftsstelle einer  Neubearbeitung  unterzogen  ist,  da  sich  die 
Frachtenverhältnisse  während  des  Krieges  teilweise  verschoben 
haben.  Die  Frachtenumfrage  1921  hatte  das  erfreuliche  Ergeb- 
nis, daß  die  Ruhr  mit  einem  Anfangs  verkehr  von  9,8  Mill.  t 
rechnen  kann,  eine  Zahl,  welche  von-  anderen  Wasserstraßen 
nicht  sofort  im  Anfang  erreicht  worden  ist.  Im  Gesamtergeb- 
nis kann  daher  der  Ruhrverein  mit  verhältnismäßig  günstigen 
Aussichten  seiner  künftigen  Entwicklung  entgegensehen.  Trotz- 
dem wird  man  jedoch  wie  bei  allen  anderen  Entwürfen  der 
unglaublich  hohen  Baukosten  wegen  mit  der  Ausführung  bis 
zum  günstigen  Augenblick  der  Preissenkung  warten  müssen, 
über  'deren  Eintritt  verschiedene  Ansichten  bestehen. 

Der  sich  anschließende  Kassenbericht  zeigte,  daß  auch  der 
Ruhrverein  infolge  der  allgemeinen  Verteuerung  große  Aus- 
gaben hatte,  aber  in  dankenswerter  Weise  besonders  durch 
höhere  Beiträge  seitens  der  körperschaftlichen  Mitglieder 
unterstützt  wurde. 

Über  die  künftige  Tätigkeit  wird  beschlossen,  die  noch 
nötigen  Allheiten  zum  Nachweise  der  Wirtschaftlichkeit  gemäß 
dien  Wünschen  des  Ministeriums  mit  aller  Sorgfalt  vorzube- 
reiten, um  dann  den  jetzt  zuständigen  Reichsbehörden  einen  in 
jeder  Beziehung  baureifen  Entwurf  einreichen  zu  können. 

Im  Weiteren  sprach  neben  dem  schon  erwähnten  Herrn 
Abg.  Martin  noch  Herr  Reg.-  und  Baurat  Freund-Mülheim 
über  den  unteren  Bauabschnitt  Ruhrort-Mülheim,  der  in  tech- 
nischer und  wirtschaftlicher  Beziehung  'auch  zu  den  besten  Aus- 
sichten Anlaß  gibt;  z,war  sind  die  Baukosten  auch  hier  beträcht- 
lich gestiegein,  doch  stehen  auf  der  anderen  Seite  die  recht  vor- 
teilhafte Wasserkraftgewinnung'  und  der  recht  günstige 
Frachtenverkehr.  Die  Arbeiten  für  die  untere  Ruhrkanali- 
sierung  .sind  schon  zu  60  Proz.  fertig,  in  diesen  Tagen  wird  sich 
entscheiden,  ob  mian  dieselben  schon  jetzt  weiter  fördert  oder 
ob  man  auch  hier  erst  den  günstigen  Zeitpunkt  der  Preis- 
senkung albwartet. 

Im  weiteren  geschäftlichen  Teil  der  Verhandlungen 
wurde  eine  Reihe  von  Mitgliedern  in  den  Ehren aussehuß  ge- 
wählt und  nach  einem  Bericht  der  Rechnuiigsprüfiingskommis- 
sion  der  Kassenführung  Entlastung  erteilt.  Nach  weiterer  Er- 
läxiterung  der  Vereinspläne  durch  die  Herren  Abg.  Martin. 
Abg.  Winnefeld,  Bergw.-Dir.  Knepper,  Amtmann  Thiel  und  an- 
derer Herren  Redner  faßte  der  erste  Vorsitzende,  Herr  Ober- 
bürgermeister Laue,  das  Ergebnis  dahin  zusammen,  daß  der 
Ruhrentwurf  'weiter  ausgebaut  werden  müsse  und  die  gegen- 
wärtige Stockung  keinen  Anlaß  geben  dürfe,  auf  halbem  Wege 
stehen  zu  bleiben.  Auch  die  anderem  Wasserstnaßenent würfe 
hätten  unter  der  augenblicklichen  außerordentlichen  Verteue- 
rung zu  leiden.  Auch  sei  die  gesamte  Finanzlage  Preußens  und 
des  Reiches  zurzeit  so  ungewiß,  daß  die  sehr  beträchtlichen 
Summen  für  die  Bauausführung  des  gesamten  Wasserstraßeai- 
programms  im  Reiche  unmöglich  aufgebracht  werden  könnten. 
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Ans  dem  Zwange  der  Zeit  heraus  müsse  man  abwarten,  bis  die 
jetzige  Ungewißheit  behoben  sei  und  dann  die  Entwürfe  von 
der  Bedeutung  der  Kanalisier ung  der  Ruin-  mit  ihren  großen 
volkswirtschaftlichen  Vorteilen  wieder  in  den  Vordergrund 
hringem.  Der  Vorsitzende  g-ab  diann  nochmals  die  bündige  Er- 
klärung .ab,  daß  die  Pläne  des  Ruhrvereins  so  gefördert  wenden 
würden,  daß  sie  'bei  einer  einigermaßen  günstigen  wirtschaft- 
lichen Lage  des  Reiches  in  einigen  Jahren  der  Verwirklichung 
enogegengeführt  werden  können. 

Bramsche  Stade-Kanal  verbünd.  Der  Branische-Stade-JYanai- 
verhand  hielt  unter  der  Leitung  von  Herrn  Oberbaurat  Dr.  Su- 
ling  am  29.  April  in  Bremen  seine  erste  ordentliche  Mitglieder- 
versammlung ab.  Die  in  der  Gründungsversammlung  festge- 
stellten Satzungen  wurden  mit  kleineren  Änderungen  endgültig 
genehmigt.  Sodann  wurde  der  ordentliche  Vorstand  gewählt. 
Die  Mitglieder  des  bisherigen  vorläufigen  Vorstandes  sind  dazu 
wiedergewählt,  mit  Ausnahme  von  Herrn  Stadtländer,  der  aus 
Bremerhaven  verzogen  ist.  Neu  zugewählt  wurden  dem  Vor- 
stande die  Herren  Bergassessor  Krawehl  (Essen),  Bürgerschafts- 
tnitglied  Klencke  ('Bremen),,  Kapitän  Zander,  Bankdirektor  v. 
Pritzhuer  (Bremerhaven),  Direktor  Naht  (Haimburg)  und  Konsul 


Sartori  (Kiel).  Der  Verband  hat  sich  außerordentlich  günstig 
entwickelt.  In  der  anschließenden  Vorstandssitzung  wurden  fol- 
gende Herren  in  den  geschäftsführenden  Vorstand  gewählt:  Se- 
nator Biermann  (Bremen)  als  Vorsitzender,  Regierungsrat  Dr. 
Haarmann,  Generaldirektor  (Osnabrück),  als  stellvertretender 
Vorsitzender,  Landschaftsrat  Dr.  Frommhold,  Bürgermeister 
(Stade),  als  stellvertretender  Vorsitzender,  Direktor  Barkemeyer 
(Bremen)  als  Rechnungsführer,  Oberbügermeister  Königer  (Del- 
menhorst), stellvertretender  Rechnungsführer.  Zum  Geschäfts- 
führer ist  Syndikus  Dr.  Flügel  bestellt.  Ferner  ist  ein  Arbeits- 
ausschuß gebildet,  dem  folgende  Herren  angehören.  Regierungs* 
und  Baur.at  'Skalweit,  Direktor  im  Rheinisch-Westfälischen 
Kohlensyndikat,  Essen,  sowie  zwei  weitere  Herren  aus  der 
Zechen-  und  Schwerindustrie,  deren  endgültige  Benennung 
noch  vorbehalten  ist.  Weiter  die  Herren  Direktor  Engberding 
von  der  Münsterischen  Schiff  ahrts-  und  Lagerhaus-Gesellschaft, 
Münster,  Senator  Biermann  (Bremen),  Oberbarrrat  Dr.  Suling 
(iBreimen),  Zander,  Leiter  der  Lloyd-Agentur  (Bremerhaven), 
Landschaftsrat  Dr.  Frommhold,  Bürgermeister  in  Stade,  Mit- 
glied des  Provinziallandtages  Hannover,  Konsul  Ritter,  Han- 
delskammer Harburg.  Direktor  Naht,  Westfälisches  Kohlen- 
kontor, Hamburg. 


Schiffahrtsbetrieb  und  Schiffahrtsverkehr 

Vierieljahresbe  rieht  über  den  Verkehr  in  den  Duisburg-Ruhr  orter  Häfen  und  die  Kohlendurchfuhr  vom 

Rhein-Herne-Kanal  zum  Rhein  im  1.  Vierteljahr  1921.                 (Mitgeteilt  von  der  Verwaltung 
 ■  der  Duishnrg-Ruhrorter  Häfen.') 


Lfd. 
Nr. 


Bezeichnung 


1921 
t 


1920 
t 


im  Zeitabschnitt  1921 


mehr 

t 


weniger 

t 


Bemerkungen 


A.  Verkehr  in  den  Duisburg  ■  Ruhrorter 
Häfen. 

Gesamtverkehr   


2  838  209  1  966  004     872  205  44,4 


B.  Verkehr  der  Haupigüterarien. 


Erzanfuhr   

Eisen  und  Eisenwaren   (An-  und  Abfuhr) 

Getreideanfuhr  

Holzanfuhr  

Sonstige  Güter  (An-  und  Abfuhr)  .... 

C.  Kohlendurchfuhr 
vom  Rhein-Herne-Kanal  zum  Rhein       .  . 

D.  Gesamt-Kohlenabfuhr  aus  den  Duisburg- 
Ruhrorter  Häfen  und  dem  Rhein  -  Herne- 
Kanal.    (Summe  B  1  und  C)  


2  356  505 

1  333  023 

1  023  482 

76,8 

95  461 

31  003 

64  458 

208.0 

68  572 

84  309 

78  869 

49  289 

29  580 

60,0 

3  006 

9  571 

235  796 

458  809 

1 115  835 

796  536 

319  299 

40.1 

3  472  340 

2  129  559 

1  342  781 

63,1 

15  737  18,7 


6  565 
223  013 


68,6 
48,6 


Die  Wasserstände  des 
Rheins  waren  im  Berichts- 
abschnitt  sehr  ungünstig,  sie 
bewegten  sich  an  den  meisten 
Tagen  unter  MXW. 

Der  höchste  Wasserstand 
betrug  2,31  m  RP.  am 
31.  Januar,  der  niedrigste 
-  0,93  m  RP.  am  31.  März. 


Hiervon  entfallen  auf 

die  Dbg.-Ruhr- 
orter  Häfen 

1921      1920  1921  :  1920 


den  Rhein- 
Herne-Kanal 


67.9 


62.6  32,1 


37,4 


Gesamtwasserverkehr. 


Anfuhr 

Abfuhr 

Zusammen 

mithin  1921 

1921 

t 

1920 

t 

1921 
t 

1920 
t 

1921 
t 

1920 
t 

+  mehr 
—  weniger 

Duisburg 

160  132 

103  369 

480  597 

361  753 

Ruhrort 

2  794  656 

1  931  743 

+    862  913 

155  219 

200  913 

1  998  708 

1  266  708 

Hochfeld 

32  133 

23  969 

11  420 

10  292 

43  553 

34  261 

+       9  292 

2  838  269^ 

1  966  004 

-f    872  265 

Schiffsverkehr  der  bayerischen  Donauumschlagsplätze  im  Jahre  1920  (1919). 


Angekommen : 

a)  zu  Berg 

b)  zu  Tal 


Regens bürg 
14  858,4  (15  824,6)  t 
3  864     (  4  887,6)  t 


Passau  Deggendorf 
8  934.8  (4  875)  t  0,1  (— )  t 
1  787,5  (299,3)  t    —  (— )  t 


Abgegangen:  Regensburg  Passau  Deggendorf 

a)  zu  Berg  2.5  (  3  980,4)  t       82        (394,4)  t    10  (— )  t 

b)  zu  Tal     140  941,8  (29  441,1)  t  45  338,6  (13  043,5)  t  453  (— )t 
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Kursbericht  über  Aktien  der  Schiffahrtsindustrie 

mitgeteilt  vom  Bankhause  E.  pal  mann,  Hannover,  Schillerstraßo  21. 
(Gegründet  1853.)    •    Telephon:  Amt  Nord  3631,  3ö3'2.    »    Telegr.-Adr. :  Calninnn,  Hannover. 


Name.  Kurs: 

rgo  Dampfschiffahrt   1050 

adische  A.-G.  f.  Rheinschiff,  u.  Seetransport    — 

remer  Schleppschiff.-Ges   473 

ampfschiff.-Ges.  f.  d.  Nieder-  u.  Mittelrhein    400 

ampfschiff.-Ges.  Neptun    760 

ampfschiff.-Reederei   Horn    250 

te.-Austral.  Dampfschiff.-Ges   380 

te.  Dampfschiff.-Ges.  Kosmos    490 

eutsche  Ostafrika-Linie    262 

mder  Reederei    240 

lensburger  Dampfer-Comp   445 

lensburger  Dampfschiff.-Ges.  v.  1869    415 

rankfurter  A.-G.  f.  Rhein-  und  Mainschiff   — 

amburg- Amerika-Paketfahrt    159 

amburg-Bremen-Afrika    245 

amburg-Süd- Amerika-Dampfschiff.    365 

ansa   Dampfschiffahrt   297 

Mannheimer  Dampfschleppschiff   100 

idgard  Dte.  Seeverkehr-Act.-Ges   490 

[indener  Schleppschiff   423 


Name: 


Kurs: 


Neue  Dampfer-Comp.,  Stettin    415 

Neue  Nordd.  Fluß-Dampfsch.-Ges   530 

Niederrh.  Dampfscllleppschiff.-Ges   — 

Norddeutscher  Lloyd    144' 

Ocean-Dampfer  Plensburg    345 

Preuß.-Rhein.  Dampfschiff.-Ges   — 

Reederei-Act.-Ges.  v.  1896    225 

Reederei  Frisia    130 

Reederei  Juist    — 

Reederei  Visurgis  i.  L   375 

Rhein-  und  Seeschiff.-Ges   — 

Rolandlinie    365 

Sächs.-Böhm.   Dampfschiff   127 

Schleppschiff.-Ges.  Unterweser    750 

Schles.  Dampfer-Comp   — 

Seefahrt-Dampfsch. -Reederei    415 

Seekanal-Schiff.  Hemsoth    — 

Ver.  Bugsier-  u.  Fracht-Ges   1050 

Ver.  Elbeschiff.-Ges   274 

Woermann-Linie    248 


Aus  dem  geschäftlichen  Leben. 


Die  Dresdener  Maschinenfabrik  und  Schiffswerft  Uebigau 
ktiengesellschaft,  Dresden-N.  31,  erhöhte  in  der  außerordent- 
chen  Generalversammlung  vom  25.  April  d.  J.  ihr  Aktien- 
apital  von  6ÜO0OO0  auf  10  000  000  Mark.  Die  Aktien  sind  vom 
inem  Konsortium  unter  Führung  der  Dresdener  Bank,  Dresden, 
ber.no.rn.men  worden. 

B.  Wittkop  A.-G.  für  Tiefbau,  Berlin-Lichterfelde.  Der 
eingewinn  für  1920  nach  662  456  Mark  Abschreibungen  betrug 
$0  032  Mark,  die  Dividend«  20  %  von  2550  000  Mark. 

Bayerischer  Lloyd  Schiffahrts-A.-G.,  Regensburg.  Die  Ab- 
ichnung  per  31.  Dezember  1919  zweigt  bei  531070  M.  Ahschrei- 
ungen  einen  Verlust  von  1834  789  M.  Laut  .Beschluß  vom 
März  1921  ist  das  Grundkapital  um  lß  000 000  Mark,  ausge- 
ben zu  110  PröiZ.,  auf  32  000  000  Mark  erhöht. 

D.  W.  Kremer  Sohn,  Elmshorn.  An  Wilhelm  und  Max 
Iremer  ist  Ednzelprokura  erteilt.  Die  des  Schiffbauingenieurs 
ludwig  Scheel  ist  erloschen. 

Rhein-  und  Ruhr-Schleppschiffahrts-  und  Handelsgesell- 
ßhaft  m.  b.  EL,  Duisburg-Ruhrort.  Gegründet  am  29.  März  1921 
üt  20  000  M.  Stammkapital,  Geschäftsführer  Albert  Klein- 
oppen. 

Duisburg- Weseler  Schiffahrtsgesellschaften  in.  b.  H.,  Duis- 

urg.  Gegründet  aim  31.  März  1021  mit  45  000  Mark  Stamm- 
apital, Geschäftsführer  Fritz  Gottschalk  und  Otto  Pape  jun. 

Wesersportwerft  Stahmann  &  Müller,  Blumenthal.  Offene 
landelsgesellschaft,  begonnen  am  1.  Januar  ,1921,  Gesell- 
ehafte r  Hermann  Stahmann  und  Friedrich  Müller. 

Cuxhaven-Brunsbüttel  Dampfer  A.-G.,  Cuxhafen.  Nach 
08  358  Mark  Abschreibungen  ergab  sich  für  1920  ein  Reinge- 
itinn  von  164  613  Mark.  Die  Dividende  beträgt  15  Prozent  von 
00000  Mark,  daneben  10  Prozent  Bonus. 

Gebrüder  Sachsenberg  A.-G.,  Roßlau.  Laut  Beschluß  vom 
4.  Februar  1921  ist  das  Grundkapital  um  2  240  000  Mark  aus- 
geben zu  100  Zroz.,  auf  4O0OO0Ü  Mark  erhöht. 

Ostdeutsche  Dampfschiffahrts   G.  m.  b.  H.,  Tilsit.  Für 


1920  ergab  sich  nach  33  556  Mark  Abschreibungen  ein  Reinge- 
winn von  10  227  Mark. 

Malzer  Schiffs-  und  Bootsbauwerft  G.  m.  b.  H.,  Oranien- 
burg. Gegründet  am  12.  Februar  1921  mit  20  000  Mark  Stamm- 
kapital.   Geschäftsführer  Hugo  Partke. 

Matth.  Stinnes  G.  in.  b.  H.,  Mülheim  (Ruhr).  Ge- 
gründet am  24.  Februar  1921  mit  20000  000  Mark 
Stammkapital  bei  15  000  000  Mark  Sacheinlage,  Geschäftsführer 
Kommeraienräte  Dr.  Gerhard  Küchen  und  Gustav  Stinnes 
sowie  Leo  Stinnes. 

Schiffswerft  von  Henry  Koch  A.-G.,  Lübeck.  Für  1920  er- 
gab sich  nach  15  594  Mark  Abschreibungen  eine  Gewinnver- 
teilung von  10  Proz.  auf  3  600  000  Mark  Kapital. 

Neue  Dampfer-Kompagnie,  Kiel.    Die  Abschreibungen  für 

1920  betrugen  103  150  Mark,  der  Reingewinn  805  410  Mark,  die 
Dividende  15  Proz.  von  3  000  000  Mark. 

Gebrüder  Vetter  Reederei-A.-G.,  Frankfurt  (Main).  In 
Duisburg-Ruhrort  wurde  eine  Zweigniederlassung  eingetragen. 

Johann  Boßmann  Reedereigesellschaft  in.  b.  H.,  Duisburg- 
Ruhrort.  Gegründet;  am  2.  März  1921  mit  100  000  Mark  Stamm- 
kapital, Geschäftsführer  Johann  Boßmann  und  Eugen  Del- 
forge. 

See-  und  Kanalschiffahrt  Wilhelm  Hemsoth  A.-G.,  Dort- 
mund. Syndikus  Karl  Sturm  ist  zum  Vorstandsmitglied  bestellt. 
Norddeutscher  Lloyd,  Bremen.   Laut  Beschluß  vom  5.  März 

1921  ist  das  Grundkapital  um  125  000  000  Mark,  ausgegeben  zu 
110  Proz.,  auf  250  000000  Mark  erhöht. 

Neue  Norddeutsche  Fluß-Dampf  schiffahrts-Gesellschaft. 
Hamburg.  Für  1920  ergab  sich  bei  210  000  Mark  Ab  sc  hie  i]m  Il- 
gen und  440000  Mark  Rücklagen  ein  Reingewinn  von  577  996 
Mark.  Die  Dividende  beträgt  6  Proz.  auf  die  Vorzugsaktien 
und  20  Proz.  auf  die  Stammaktien. 

Elsflether  Werft  A.-G.,  Elsfleth.  Nach  243  920  Mark  Ab- 
schreibungen beträgt  der  Reingewinn  für  1920  225  513  Mark, 
die  Dividende  6  Proz.  auf  Vorzugs-  und  15  Proz.  auf  Stamm- 
aktien. 


Patentbericht 


A.  Patent-Anmeldungen. 
Klasse  65  a,  58.  S.  49  380.  Prüfeinrichtung  für  Vorrichtungen 
ar     elektrischen     Kennzeichnung     von  Schiffahrtsstraßen. 

de, mens  &  Halske,  Akt.-Ges.,  Siemensstadt  b.  Berlin. 
0.  12.  18. 

Klasse  65  a,  4.  B.  82  854.  Vorrichtung  zum  Herstelleu  und 
rhalten  eines  Uuterdrucks  in  den  Breniistoffbehältern  von 
nterseebooten.  Ernst  Paul  B  u  r  k  a  r  d  ,  Stuttgart,  Neckar- 
traße  170.   20.  11.  16. 

Klasse  65  a,  4.  B.  85  537.  öl  Standsanzeiger,  insbesondere 
ir  Uuterseebootsbunker.  Ernst  Paul  B  u  r  k  a  r  d  ,  Stutt- 
art,  Neckarstr.  170.    7.  2.  18. 

Klasse  65  a,  42.  A.  28  354.  Einrichtung  zur  selbsttätigen 
teuerung  von  Schiffen  oder  anderen  Fahrzeugen  durch  einen 
reiselapparat.  Anschütz  &  Co.,  Neumühlen  b.  Kiel. 
I  7.  16. 

Klasse  65  a,  42.  A.  33  471.  Einrichtung  zur  selbsttätigen 
teuerung  von  Schiffen  oder  anderen  Fahrzeugen  durch  einen 


Anschütz  &  Co., 


Kreiselapparat;  Zus.  z.  Anm.  A.  28  354. 
Neumühlen  b.  Kiel.   22.  5.  20. 

Klasse  65  a.  54.  H.  83  220.  Schlepphaken  für  Schiffe. 
Friedrich  Hasch ke,  Staßfoirt,  In  der  Sülze  1.    22.  11.  20. 

Klasse  65  a,  38.  337  045.  Vorrichtung  zum  Ausschwenken 
von  an  Davits  hängenden  Rettungsbooten  über  die  Schiffs- 
reeling.  Paul  Wilhelm  Sieurin,  Gothenburg,  Sohwed.; 
Vertr.  Dipl.-Ing.  St.  Glowacki,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW  61. 
27.  7.  17. 

Klasse  65a,  42.  A.  30  944.  Einrichtung  zur  selbsttätigen  Steue- 
rung von  Schiffen  oder  anderen  Fahrzeugen;  Zus.  /.  Anm, 
A.  28  354.    Anschütz  &  Co..  Neumühlen  b.  Kiel.    6.  9.  18. 

Klasse  65  a,  40.  330  859.  Davit,  der  auf  einem  in  der 
Längsschiffrichtung  gelagerten  Zapfen  schwenkbar  gelagert  ist. 
Simon  Moe,  Drontheim,  Norw.:  Vertr.:  Dr.  B.  Alexan- 
der-K atz  u.  F.  Bornhagen,  Pat.-Amwälte,  Berlin 
SW  48.    1.  10.  17. 
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Klasse  65.a,  3.  K.  7-"»  127.  Halteeiscn  zur  lösbaren  Befesti- 
gung von  Scheuerleisten  im  Eisenbetonschiff  bau.  K  o  ü  t  a  d 
K  i  s  se ,  Bremen  13.   15.  11.  20. 

Klasse  65a,  3.  K.  75  167.  Verfahren  zum  Einschalen  von 
Schiffskörpern  aus  Eisenbeton,  insbesondere  an  den  mehrfach 
gekrümmten  Flächen  derselben.  Konrad  Kasse,  Breanein 
L3,    16.  11.  20. 

Klans.  65a,  3.  }'.  38795.  Verfahren  zur  Herstellung  von 
Kisenbetonschiffen  in  der  Lage  Kieloben.  Po  rs  g  raind  s 
( ■  e  ine  n  i  s  t  ö  p  e  r  i  A/S.  Poragrund,  Norwegen;  Vertr.:  Fr. 
M  off  ort  u.  Dr.  L. '  Seil,  Pat.-Anwälte,  Berlin  SW  68. 
11.  8.  16. 

Klasse  65  a,  75.  M.  70  326.  Schwer  tan  Ordnung  für  Segel- 
schiffe. Max  Müller,  Frankfurt  a.  0.,  Tunnelstr.  10. 
14.  5.  '20. 

Klasse  65a,  78.  E.  24  849.  Aus  einem  nach  einer  Seite 
leicht  durchbiegbaren  mattenartigen  Gebilde  mit  einem  Stoff- 
Dichtungskörper  bestehende  Vorrichtung  zum  Dichten  der 
Lecks  von  Schiffen.  Jorge  Espin osa  de  los  Monte- 
ros,  Madrid;  Vertr.  Dr.  B.  A 1 ex and e r - K a t z  ,  Pat.-Aiuw., 
Berlin  (SW  48.     10.  2.  20. 

Klasse  65  a,  10.  N.  18  997.  Windschutzschirin  mit  durch 
die  Wirkung  von  Luitströmen  gedrehter  durchsichtiger  Scheibe. 
Samuel  August. ine  de  N  o  r  m  a  n  vd  1 1  e  .  London; 
Vertr.:  Dipl.-lng.  A.  K,u  h  n  ,  Pat.-Aniw.,  Berlin  SW  61.   5.  7.  20. 

Klasse  65  a,  40.  B.  96  307.  Bootsdavit,  der  in  einem  Deck- 
stuhl schwenkbar  ist.  Jacob  de  Beer,  Rotterdam.  Holland; 
Vertr.:  M.  Wagner,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW  11.  9.  10.  20. 
Holland  16.  7.  20. 

■  Klasse  65  a,  49.  S.  48  427.  Bremsvorrichtung  für  Schiffe. 
S  i  e.m  e  n  s  -  S  c  h  u  c  k  e  r  t  w  e  r  k  e  GL  in.  b.  H..  Siemensstadl 
b.  Berlin.    4.  6.  18. 


Kl  asse  65  c,  2.  330  860.  Schlauchboot.  Ballonhüllen- 
Gesellschaft  m.  b.  IL,  J3erlin-Tempelihof  u.  Dipl.-lng. 
Waldemar  Müll  e  r ,  Spandau,  Rorkuimer  Str.  2.    20.  8.  20 

Klasse  65  dl,  9.  S.  51  278.  Sprenggreifer  für  Minen. 
Siemens-Schuckertwe  rke  G.  m.  b.  H..  Siemensstadl 
b.  Berlin.    15.  10.  19. 

Klasse  65d,  9.  B.  84  08(2.  In  ein  Halteseil  eingeschaltete 
Klinkvorrichtung  zum  Durchlassen  des  Schleppseils,  insbe 
sondere  bei  Seeminen.  .1  o  h  ia  n  n  B  a  r  g  h  o  1  z  ,  Hamburg 
Kogelhofstr.  13.   4.  10.  17. 

Klasse  65  f,  8.  K.  72  457.  Wendeschraube.  Fried. 
K  rupp,  Akt.-Ges.,  Germaniawerft.  KielnGaarden.   27.  3.  20. 

Klasse  65  f,  28.  Seh.  58  878.  Turbo-Zahnrädergetriebe. 
H.  Schneider,  Baden,  Schweiz:  Vertr.:  M.  Mintz,  Pat- 
Anw.,  Berlin  ßW  11.    22.  7.  20. 

Klasse  84  a.  3.  A.  33  440.  Selbsttätiges  Stauwehr  mit  Koll- 
oder Hebelgewichtsausgleich.  0  s  e  a  r  A  1  b  1  ,  Hannover,  Palm- 
straße 6.    15.  5.  20. 

Klasse  84  a,  3.  M.  65  687.  Antrieb  für  wagerecht  geteilte 
Schützen  bei  Wehranlagen  mit  nur  einem  Windwerk  für  bei  dt 

Schützen.  Maschinenfabrik  Augs  b  u  r  g  -  N  ü  r  n  - 
berg,  A.-G.,  Nürnberg.   16.  5.  19. 

Klasse  84  a,  3.  K.  72  500.  Segmentwehr.  iF  r  i  e  d.  ,K  r  u  p  p 
Akt. -Ges.,  Gnuscnwerk,  'Magdeburg-Buckau.    26.  3.  20. 

Klasse  84  c,  5.  C.  26  993.  Richtpunkt  mit  drehbarer  Schlitz 
f ührung  für  Untergrundbahnen.  Hermann  C  1  a  u  b  e  r  g 
Berlin-Lankwitz,  Cor.neliusstr.  20.    13.  10.  17. 

Klasse  84  d,  2.    M.  69  638.    Regelung  der  Motorleistung  bei 
Eimerkettenbaggern,   deren  Hub-  und  Senkvorrichtung  durch 
elektromagnetische  Kupplungen  angetrieben  werden.  M  a  g  n  e  1 
Wo  rk  G.  m.  b.  H..  Fisenaoh.  Eisenaeh.    14.  6.  20. 


Bücherbesprechungen 


„Der  Wasserbau".  Ein  äußerst  interessantes  Buch  von  Dipl.- 
lng.  Direktor  Joh.  Hentze  liegt  uns  in  zweiter  vermehrter  und 
verbesserter  Auflage,  (zwei  Teile  in  einem  Band,  groß  8". 
278  Seiten,  mit  360  Abbildungen  im  Text  und  drei  farbigen 
Tafeln,  geb.  11  Mark,  zuzüglich  100  %  Verlege r-Teuerun gszu- 
sehlag,  Verlag  H.  A.  Ludwig  Degener,  Leipzig)  vor.  —  Es  be- 
handelt einerseits  die  Grundlagen  des  Wasserbaues  und  alles 
das,  was  im  weiteren  Sinne  zum  Flußhau  gehört,  nämlich:  Ent- 
stehung der  Binnengewässer  und  ihre  Wassermengen.  Messung 
und  Berechnung  der  Waissergesehwindigkeiten  und  Wasser- 
inengen,  allgemeine  Eigenschaften  der  fließenden  Gewässer.  Ar- 
beits- und  Bauweisen  (Bagger-  und  Taucherarbeiten,  Faschinen- 
bau), Uferschutz,  Flußregulierung.  Hochwasserschutz,  Binnen- 
häfen und  das  Wichtigste  über  die  Rechtsverhältnisse  und  über 
schiffahrtpolizeiliche  Vorschriften,  wie  andererseits  die  Wehre, 
Schleusen,  Deichbauwerke,  künstliche  Wasserstraßen  und  See- 
häfen. Schließlich  ist  noch  eine  Abhandlung  über  „Das  Wich- 
tigste aus  dem  Gebiete  Meliorationswesen"  beigefügt.  Die  bei 
seinem  Ersterscheinen  erfolgte  anerkennende  Aufnahme  hat  die 
Richtigkeit  seiner  ganzen  Anlage  und  der  Grundsätze,  die  bei 
der  Bearbeitung  maßgebend  gewesen  sind,  bestätigt,  Sehr  an- 
regend, klar  und  übersichtlieh  geschildert  und  durch  eine  Menge 
man  darf  wohl  sagen),  vorzüglicher  Abbildungen  erläutert,  wird 
es  der  Tiefbautechniker  und  Fach-Ingenieur  mit  Vorteil  zur 
Einführung  in  den  Stoff  benutzen  und  aus  ihm  entsprechend 
allgemeine  wie  umfassendere  technische  Bildung,  Anregungen 
zu  neuer  Entwurfsbearbeitung  schöpfen  können.  Sich  als  not- 
wendig erwiesene  Verbesserungen  sind  weitgehend  st  berück- 
sichtigt worden;  sie  erstrecken  sich  vorwiegend  auf  die  Abbil- 
dungen. Der  selbstseih  reibende  „Pegel"  wurde  neu  aufgenommen, 
die  „Deich-Rampe"  etwas  ausführlicher  behandelt,  die  Reeh- 
nungsbeispiele  bei  den  Wehren  vermehrt,  bzw.  verbessert,  und 
am  Schlüsse  des  Ganzen  finden  wir  jetzt  ein  Sachregister, 
welches  die  Benutzung  des  Buches  entschieden  erleichtert. 

Der  Weltverkehr  und  seine  Technik  im  20.  Jahrhundert.    A  on 

Prof.  Dr.-Ing.  G.  Blum.  2  Bände.  Vornehm  in  Halbleinen  ge- 
bunden 72  Mark  (Stuttgart.  Deutsche  Verlags-Anstalt). 

In  einer  Bücherreihe,  die  es  sich  zur  Aufgabe  gemacht  hat. 
das  .„Weltbild  der  Gegenwart"  darzustellen,  durfte  ein  Werk 
über  den  Weltverkehr  und  seine  Technik  nicht,  fehlen.  Das 
Wort,  das  lange  vor  dem  Krieg  gesprochen  wurde,  daß  unsere 
Zeit  im  Zeichen  des  Verkehrs  stehe,  muß  wieder  zur  vollen 
Wahrheit  werden,  wenn  die  Weltverhältnisse  noch  einmal  ge- 
sunden sollen,  und  wenn  die  Technik  dm  Krieg  gewaltige 
Triumphe  gefeiert,  hat,  so  wird  es  doch  ihre  höchste  und  ruhm- 
vollste Aufgabe  sein,  nun  die  ungeheuren  Schäden  und  Ver- 
wüstungen, die  der  Krieg  gebracht  hat.  zu  überwinden  und  die 
.schwer  gefährdeten  materiellen  Grundlagen  von  Zivilisation  und 
Kultur  neu  zu  festigen.  Diese  Aufgabe  hat  sie  naturgemäß  vor 
allem  in  ihren  Beziehungen  211111  Verkehr  zu  erfüllen.  Der  Ver- 
kehr in  seinem  Zusammenhang  mit  der  Technik,  sein  Aufbau 


•auf  den  von  ihr  gegebenen  Fundamenten,  sein  Wirken  mit  den 
von  ihr  gelieferten  Mitteln  ist  auch  heute  ein  unentbehrliche! 
■Faktor,  und  es  ist.  darum  besonders  freudig  zu  'begrüßen,  daß 
ein  Gelehrter  von  so  anerkanntem  wissenschaftlichen  Ruf  und 
hoher  darstellerischer  Begabung  wie  O.  Blum  die  Bearbeitum 
des  nach  Umfang  und  Bedeutung  gewaltigen  Stoffs  übernommen 
hat.  Sein  Werk  liegt  nun  in  zwei  Bänden  vor.  Der  1.  Band 
behandelt  die  verkehrsgeographischen  Grundlagen,  die  wichtig- 
sten Tatsachen  der  Verkdirsgeschichte  und  das  eigentlich 
moderne  Verkehrsmittel,  die  Eisenbahnen.  Der  2.  Band  setzt 
zunächst  das  Kapitel  der  Verkehrsmittel  mit  zwei  ausführlichen 
Abschnitten  über  Seeverkehr  und  Binnenschiffahrt  fort,  um 
dann  in  vier  weiteren  Abschnitten  die  Themen  „Die  Stellung 
Deutschlands  im  Verkehr".  ..Verkehrspolitik".  ..Verkehr  und 
Siedlung"  (Verkehr  und  Wohnungsnot  —  der  Großstadtverkehr) 
und  ,, Beziehungen  zwischen  Kultur  und  Technik  im  Verkehr 
zu  behandeln.  Alles  in  einer  Darstellung,  die  der  idealen  For- 
derung solch  zusammenfassender  Werke,  zugleich  großzügig  un  1 
durch  Einzelheiten  belebt  zu  sein,  vollauf  gerecht  wird  und  die. 
sie  auszeichnende  Gemeinverständlichkeit  vor  allem  durch  Klar- 
heit des  Aufbaus  und  Anschaulichkeit  des  Stils,  nicht  durch 
popularisierende  Mittelchen  erreicht.  Besonders  wohltuend  be* 
rührt  dann  auch  der  Ton.  auf  den  das  ganze  Werk  gestimmt  ift 
■und  den  wir  am  besten  durch  die  ersten  Sätze  des  Vorworts  srich; 
seifest  charakterisieren  lassen: 

„Die  nachstehenden  Zeilen  sind  vor  dem  Weltkrieg  ge 
schrieben.  So  vieles,  was  in  ihnen  vom  stolzen  Aufstieg  unseres 
Vaterlandes,  vom  arbeitsfrohen,  erfolggesegneten  Schaffen,  voa 
Hoffnungen  und  Zukunftsmögliekkeiten  gesagt,  ist.  ist  nun  da.» 
hin.  Trotzdem  ist  der  Ton  freudigen  Stolzes  nicht  abgeschwächt 
worden;  nur  an  wenigen  Stellen  ist  die  durch  den  Krieg  und 
seinen  unheilvollen  Ausgang  gegebene  Lage  kurz  gekennzeich- 
net worden,  meist  in  Verbindung  mit  Ausblicken  auf  den 
Wiederam  stieg,  an  den  ich  trotz  allem  glaube.  Diesen  Glauben 
gibt  mir  mein  Beruf  als  Ingenieur,  der  mir  die  Großtaten  dt  r 
Technik  vor  und  in  dem  Krieg  gezeigt  und  die  Uberzeugun? 
gegeben  hat.  daß  die  deutsche  wissenschaftliche  Technik  für  d  e 
Wirtschaft  und  Kultur  der  ganzen  Erde  unentbehrlich  ist  und 
das  Vaterland  in  Verbindung  mit  den  anderen  im  deutschen 
Volk  schlummernden  Kräften  durch  Arbeit  und  Enrhehruri? 
wieder  zur  Höhe  führen  wird." 

Kleinschiffbau.  In  einem  kürzlich  erschienenen  Bu<  h 
..Kleinschiffbau,  Schiff,  Maschine,  Propeller.  Gewichte  und 
Montagedaten".  Von  Dr.  Ing.  E.  Sachsenberg.  I.  Teil.  Berl'.n 
1920.  Julius  Springer.  Preis  geheftet  54  Mark.  geb.  62  Marc, 
bespricht  der  Verfasser  die  Verwendungsbedingungen  uid 
Sond°reigenschaften  der  einzelnen  Schiffsarten  des  Kleinschif t- 
baues  und  behandelt  dm  Anschluß  daran  ausführlich  als  be- 
sonderes Erzeugnis  den  Seitenraddampfer  in  seinen  einzelnen 
Teilen  einschließlich  der  Wioderherstellungs-  und  Instani- 
setzungsarbeiten.  In  weiterer  Verfolgung  bespricht  er  di« 
übrigen  Bauarten,  den  Heckrad-  und  den  Schraubendampfer, 
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Kahn, 
ihm.  den 
•die  iFost 
Flußschi 
i  beson.de 
13-  und  (J 


den  Flußfrae-ht-  und  den  RheiniSeedampfer,  den 
llnlcn-  und  ßeeschlepper  sowiie  den  Fischidampfer. 
igkeii  und  die  hierdurch  bedingten  Materialstänken 
Efeu  mit,  Rücksicht  auf  den  beschränkten  Tiefgang 
rer  liodcutung  sind,  wenlein  sie  an  Hand  /.a  Iii  reicher 
eiw.ichtsanga.ben  im  besonderen  <'in^<-liennl  lu-liandelt. 


Im    Anschluß  daran  werde 
MascHiöenanlagen  besproc] 
einem  Beispiel  erläutert, 
ersten  Teil  eine  Menge  W 
an  der  Sache  Beteiligten 
dringend  empfohlen  werde 


m  weitet  die  in  Frage  kommenden 
ich  und  in  ihrer  Berechnung  an 
Dieses  Buch  bietet  somit  in  .seinem 
issenswerkvs  von  Bedeutung  für  alle 
und  kann  ihnen  zur  Einsiehtnaihme 
D.  Düsing. 


^O^^^^^^^    Gegründet  184^^^  ^  d/Qi 
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Privatdozent  Pletzker:  Wissenschaftliche  Forschung  im  Schiffbau  und  ihre  Institute  —  Direktor  Krell  und  Dr.-Ing.  A.  Staoch  :  Elektrotechnik  an  Bord  —  Marine- 
Oberbaurat  Schirmer:  Konservierung  der  Schiffe  —  Jotef  Melnik:  Hygiene  und  Bequemlichkeit  an  Bord  der  großen  Passagierdampfer 


Zu  beziehen  durch  alle  Buchhandlungen  oder  direkt  vom  Verlag  der  Zeitschrift 

Berlin  SW  68,  Neuenburger  Strafe  8 


.Schiffbau" 


SAMSON 
GOLDSCHMIDT 

Assekuranzmakler 

HAMBURG  36 

Fernruf: 
Merkur  2926—2928 
Nordsee  5596,  3612' 

Telegramm- Adresse: 
SAMEDDI 


Transportversicherungen 

See-,  Fluß-  und  Landtransport- 
sowie  Kriegsrisiken-, 
Luftfahrzeug  Versicherungen 

Transportversicherungen 
für  Versendung  per  Luftfahrzeug 


□ 


□  : 


□ 


Zweigniederlassung 

SAMSON 
GOLDSCHMIDT 

Komm  and  it- Gesellschalt 

BERLIN  NW  7 

SchadowstraHe   12  —  13 

Fernruf: 
Zentrum  12812  und  12813 

Telegramm-Adresse:  AURIFAX 
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Aachen:  Gebr.  Blaise,  Bahnspediteurö. 
Aken  a.  <l.  14.:  Hafen-  und  Lagerhaus-Aetien-Gesellscbaft. 
A<äehalfeiil»ura':  Bavaria-Sehiffahrts-  u.  Speditions- A.(J.-Keederei,Spe<iition 
Bamberg:  Bavaria-Sehiffahrts-  und  Speditions-A.-G.  —  Heederei,  Spedition. 
Basel:  Burckbardt,  Waller  &  Cie".  Aktiengesellschaft. 

Berlin:  /  Gustav  Kitauer,  Wichrnanustr.  s,  T  -  A.  „SpediMonsltaus".—  Intern. 
V  Spedition.  Schiffahrt,  S:\mmelverkelir  nach  allen  Richtungen. 

„        /Julius  Krümling.  —  Fluß-  u.  Kaualschift'ahrtsreederei,  Eildampl'er-i 
\  Schleppdampfer-,  Schleppschiffahrtsbetriebe. 

„         02.   A.  Warmuth.  —  Spedition  und  Lagerung. 
Bennien,  0.«S.:  O.-S.  Lagerhaus  C.  Kalu/.a.  —  Eigene  moderne  Lagerhäuser 
M.  Simenauer  Nachf.,  gegriind.  18-10  —  Große  Lagerspeicher 
Brannseliweis :  Louis  Fricke.  —  Bahnspediteur;  Lagerung. 
Bremen:  Alfred  Altschiiler  &  Co.  G.  ra.  b.  11. 

,,        Job.  Heckemann,  gegründet  1831,  auch  in  Hamburg. 

Breslau:  /  Julius  Krümling.  —  .Fluß-  und  Kanalschiffahrtsreederei,  Eil- 
\  dampfer-,  Schleppdampfer-,  Schlf  ppsehiffahrtsbetriebe. 

Coblenz:  Xaver  Eckstein  G.  m.  b.  H.  —  Schiffahrt,  Spedition. 


Oanzig:  /  Julius  Krümling. 

V  Schleppdampfer-, 


—  Fluß-  u.  Kanalschiil'ahrtsreederei,  Eildampfer- 
Schleppschiffahrtsbetrii-be. 
Dulsburgr-Ruhrort:  I  Julius  Krümling.—  Fluß-  u. Kanalschif'lährtsreederei 
\  Eildatnpfei'-,Schlep])dainpfer-,Schlfppscliili'abrt.sbetr. 
Düren:  Dürener  Speditions-  und  Lagerhaus  Otto  Täenzer. 
Eger  (Böhmen):  Ludwig  Hendl.--  Grenaverzollung.  Sammelverkelire. 
Flensburg:  II.  Chr.  Petersen.  Tel. -Adr.  „Bahnspedi'eur",  Fernruf  27!). 
Frankfurt  a.  311.:  Allred  AJtschöler  &  Co.  ö.  m  b.  H. 

t»  Carl  Presser&Co  , G.m.b.H.  -  Heederei.  Spedition,  Lagerung. 

Gera  (Kcunn):  Geraer  Elektrizitätswerk-  u.Straßenbahn-A.-G;-^Speriitjon, 
Bahnspedition,  Sammelladungsverkehr.  Möbeltransport  Lagerei. 

Grleitvitz:  /  A.Schlesinger.  —  Spedition  und  Verladung,  Lagerhaus,  inter- 

\  nationale  Transporte,  gegründet  184U 
Hamburg:  Alfred  Ailtschüjer  &  Co.  G.  m.  b.  II. 

,,  Job.  Heckemann.  gegr.  1831,  auch  in  Bremen. 

/  Julius  Krümling.  —  Fluß-  und  Kanalschift'ahrtsreederei,  Eil- 
\  dan  pPr-,  Schleppdampfer-  Schleppsrhiffahrtsbetriebe. 
Hannover:  Fritz  Bäte,  Tel  -phon.:  Nord3559, 3'ßCO,  3561.  Abt  Eilgut:  Nord  3562 
(  Julius  Krümling.  —  Fluß-  und  KinalsehifT.ihnsreederei,  Bit 
1  dampfer  .  Schleppdampfer-,  Schleppschiffahrtsbetriebe 


Köln  a.  Ith. 


Chnrller  &  Co.  -   Spediteure.   Gegr.  1843. 
Albert  Hamann.  Spedition  und  Schiffahrt  seit  1845. 


TCotnXr  Kuhach.  -  Sped  ,  Dampfschiffahrt.  Tel  :  A.  5314, 5315, 531K 
Speditions  &  Lagerhaus  Aktiengesellschaft. 

Königsberg  i.  Fr. :  /  E.  Barten  werter.  Tnh.  Mas  Meyer.   Fernruf  366.  — 
\  Spedition.  Lagerhaus,  Sammelverk.,  Wasserverfracht 

Königsberg  i.  Pr.,  I  Robert  Meyhoefer.  —  Heederei.  Spedition,  Schiffi- 
l'iilau  u.  Flbiug:  \  bel'rachtung,  Versicherung,  Tel. -Adr.:  Haslingers. 
Lübeck:  Allred  Altscbüler  &  Co,  G.  m.  b.  H. 
I.utl wigshafen  a.  Bh.:  Mannheimer  Lagerhaus-Gesellschaft. 
Magdeburg:  Elblagerhaus- Aktiengesellschaft. 

/  Julius  Krümling.  —  Fluß-  und  Kanalschiffahrtsreederei, 
V  Eildampl'er-,    Schleppdampfer-,    Scheppsch  ffahrtsbetriebe. 


I'aul  Siebert.  _  —  Schiffahrt,  Spedition,  Lagerung,  Inter- 
nationale und  Übersctransporte.  Sammelladungsverkehr. 


Marktredwitz  i.  Bayern:  (  Rosenherg.Loewe&Co.-Spezialverkehre  für 

c  Porzellan. Glas  usw.  nach  allenBinnen-  u.  See- 
"  "  [  hilfen. Grenzverkehr m.d.Tschecho-Slowakei. 

Hemel:  /  Robert  Meyhoefer.  —  Reederei,   Spedition,  Schiffsbefrachtung, 

\  Versicherung.   Telegramm-Adresse:  Haslingers. 
Myslowit/.  O.-S. :  H.  Mendelsohn.  —  Internationale  Transporte,  Verzollungen. 
Künaberg:  Bavaria-Scbiffahrts-  u.  Speditions-A.-G.—  Heederei.  Spedition-. 


Oppeln : 


Oppelner  Verlade-  und  Lagerhaus-Gesellsehaft 
Albert  Koerber  m.  b.  H. 


Potsdam:  Graul  &  Ooqüi  —  Spedition,  Schiffahrt.  Lagerhäuser. 
Begenshurg:  Bavaria-Scbiffahrts-  u.  Speditions-A.-G.  —  Reederei,  Spedition- 

Biesa  a.  E. :  /  Johann  Carl  Heyn,  gegründet  1852.  —  Elbumschlag,  Spedition 

\  Lagerung. 
Rotterdam:  Alfred  Altschiiler  &  Co.  G.U)  b.H. 
8ckaffhanseii:  Burckbardt.  Walter  &  Cie.  Aktiengesellschaft. 
Singen  a.  H.:  /  ,.Translag"    Oberrheinische  Transport-  und  Lagerhaus- 
V  Gesellschaft  m.b.H.  —  Internationale  Transporte. 

Stettin:  /Julius  Krümling.   —   Fluß-  und  Kanalscbiffah:  tsreederei,  Eil- 
\  dampfer-,  Schleppdampfer-.  S  hl^ppscbiffahrtsbetriebe. 
-    Heinh.  Kühnke,  gegr.  1875.  -  Sped.  Umschl..  Befracbt.,  Schitl.Bunkerk. 
,,       Hugo  Moeller,  gegründet  1873.  —  Spedition,  Lagerung.  Inkasso. 
Wlirzbiirg;  Bavaria-Sehiffahrts-  u.  Speditions-A.-G.  —  Heederei,  Spedition. 
Aii rieh  Ii  Burckbardt,  Walter  &  Cie.  Aktiengesellschaft. 


Roststäbe 


in  unübertroffen  bochteuerhestandiger  Qualität  stellen  wir  seit 
Jahren   als   einziges  S  o  n  d  e  r  e  r  z  e  u  g  n  i  s  her. 

&a§r  Kurze  Lieferfristen.  ~?K3 

Rhein.  Eisenuuerh  Gebrüder  faber  k  Düren  (Rhin ) 

Werke:  Düsseldorf-Reishoiz  und  Düren. 


C  Ad  WIEHE 

Minden  i.  W.   Gegr.  1860 

Umschl.,  Spei,  Scliflalrt, 
Lagerung,  Assskiranz. 

Vertretung  der 
Bremer  Schleppschiffahrts- 
Gesellschatt.  Bremen. 

Tel. -Adr.:  Wiehe,  Sp'  diteur. 

LFernsprech-  Anschluß  49. 
Keichsbank-Giro-Konto. 


:|  Berlin-Hamburger 

::  Land-  u.  Ulasser-Transport-Uersicherunss-Ahtiensesellschafft 

I  BERLIN  N24,  Am  Kupfergraben  4a 

Fernsprecher:  Zentrum  5298 
empiiehlt  sich  zur  Übernahme  von  Transport-Versicherungen 
für  Fluß-,  See-  und  Landreisen.  Vertreter  an  allen  Orten  gesucht 


DRAHT- 

ALLER 
ART 


Umsteuer-Schrauben-Anlagen  bis  1000  PS 

Feste  Propeller  in  Bronze  und  Spezialeisen 

Reibungskupplungen 


Maschinenfabrik  und  Gießerei 

Telegr.-Adr.   UaHikiiPfl    OT  Fernsprecher 
..Motor        ndmOUrg    Ai      Alster  U96 


Beilasen-Reklame! 


Geeignete  Prospekte  finden  durch  diese 
Zeitschrift  eine  ausgezeichnete  Verbreitung 

Aulträge  und  Anfragen  erbeten  an  die 

ßnzeigenueriuaitung  der  „Zeitschrift  für  Binnen-Schilfahrt 

Berlin  SW68,  Neuen  burger  Straße  8 
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Vereinigte  Spediteure  und  Schiffer 
Rheins  chüfahrts-  Ges  ellschaft  m.  b.  H. 


Telegramme : 
Rheinstrom 


Mannheim 


Telegramme : 
Rheinstrom 


Niederlassungen:  Duisburg-Ruhrort,  Frankfurt  a.  M.,  Aschaffenburg,  Mainz,  Rotterdam, 
Amsterdam,  Antwerpen,  Straßburg    ::    Vertretungen:   Karlsruhe,  Köln,  Berlin,  Basel,  Zürich 

SPEZIALITÄT: 

Massentransporte  von  den  Rheinseehäfen  bis  nach  Basel  und 
umgekehrt,   sowie   auf  allen  mit  dem  Rhein  in  Verbindung 

stehenden  Wasserstraßen 

Umfangreicher  Schiffs-  und  Schleppdampferpark,  Schwimmkranen,  Kranenanlagen,  Lagerhäuser,  Lagerplätze 


Letmattier  KettenlabriK  Görke  &  Steins 

 —.  Eisenbahnstation:  Letmathe  i.  W.  ===== 

Fabrik  hantiseschweisster  Ketten  jeder  Art  um  Dimensionen 

Schiffs-  und  Kranketten 

Kettenräder  in  hartem  Grau-  und  Stahlguß,  Schmiede- 
stücke nach  Zeichnung,  roh  und  fertig  bearbeitet 


Sofort  lieferbar 


Rohöl-Motore 
Rohöl-Lokomobilen 
Turbo-Motore 

Beste  Kraftmaschinen  für  gewerb- 
liche und  landwirtschaftliche  Be- 
triebe, für  Boots-  und  Schiffsbau 

Reoulus  Kommandit-Geseiiscli.,  Hündorf 

Telegramm- Adresse:  Blechhöndorf  Berlin  .\  Berlin  W9,  Potsdamer  Straße  20 


aller  Art. 

HRP  u.  Aus'anilspatente 

Mit  Hand- und  Kraf  Detneö. 
FR.  SCHULE 

Maschinenfabrik 

Feldhirchen  90,  München. 


VERKEHRS- 
ANZEIGEN 

veröffentlicht  man  mit 
gutem  Erfolge  in  der 

„Zeitschrift  für  Binnen  -Schiffahrt" 


Schiffs- 
und Befrachtungsmakler 

cid.  w 


a. 
Rh. 


Mainz 
Ludwigshafen 

Besorgung  von  leerem 
Schiffs-  und  Dampfer- 
raum zur  Verfrachtung 
v.  Gütern  jeglicher  Art 

Verkäufe  von  See-  und 
Flußfahrzeugen  aller 
Art,  Schiffskörper  und 
Transport- 
Versicherung, 
Schiffs-Hypotheken 


Niederländisch-Deutsche  Transport-Gesellschaft 


Telegramm- Adresse : 
RHEINFAHRT,  Amsterdam. 


AMSTERDAM 


Telephonnummer: 
NORD  189  und  NORD  1395. 


RHEINBEFRACHTUNG  -  SPEDITION  -  ASSEKURANZ 


Regelmäßige  Dampfer-Expeditionen. 

GEWICHTSKONTROLLE 


Verladung  und  Umschlag  von  Massengütern  aller  Art. 
ZOLLABFERTIGUNG 
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für  Fischerei  und  Frachtschiffe 
Motorisierte  Schiffshilfsmaschinen 


frf#%IM*£MTI#CMC  MOTOREN  GEI^k 

HAMBURG  ib  FABRiK  QERGEDOBF 


ea  20  000  qm 
eigene  Lager  mir  Bahn* 
und  Hafen -Anschluß. 


Berlin 


W9 


Köthen 


erstr- 


Automobil  -Tranaporre 
nach  allen  Lände  ro. 


Lagerhäuser  in  Berlin,  Tempelhof  und  Spandau  mit 
direktem  Bahnanschluss  und  Schiffahrtsverbindung 
nach    allen  Häfen    der  Elbe,    Oder  und  Weichsel. 


Uebernahme 

oller  Transporte  von  Gütern 

zwischen  Rhein,  Weser  und  anschießenden  Kanälen 

Oberweser  Privatschiff  er  -  Verein  igung 
Transport-  u.  H  a  n  delsgesel  Ischaf  t  m.b.H. 
Minden  I.W.  Bremen 

Fernspr.:  Nr.  232  und  313      Roland  Nr.  1238  und  7948 
Telegramm-Adresse :  Privatsc h iff ahrt 


Benzol -Standmotor 

25/45,  4  Zyl.-Mercedes,  billig  zu 
verkauf.  Galvanotechnik,  O.m  D.H., 
Berlin  NW,  Lehrter  Straße  18-19. 


IEs  wird  gebeten,  bei  allen  An-B 
_  fragen  auf  die  „Zeilschrift   für  3 
Binnenschiffahrt"  ausdrücklich 
Bezug  zu  nehmen 


I 


I 


Schiffahrt  Spedition 

Rheinschiff  ahrt  s  -  A.  -  G. 
Friedrich  Asteroth 

COBLENZ 

(Telegramm-Adr..  Asteroth) 
Zweigniederlassung  in  Rotterdam 

übernimmt 

Transporte  in  ganzen  Schiffsladungen 


sowie  Teilpartien  vom  Mi'tel- 
rhein    nach  holländischen 

Plätzen  sowie  nach  dem  Rhein- 
Herne  -  Kanal  und  umgekehrt 

fiten  Schiffsparh  ♦  iilliüe,  sacHte 


aüOQaaaDDDDQDD  □  □  □  □□□□aaacaDao  D 
o 
a 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 

D 

□ 
□ 
a 
a 
□ 
□ 
□ 
□ 
a 
□ 
□ 
□ 
□ 


TÖLKE  &  CO.,  BREMEN 

iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiin  liefern  iiiiiiiiimmmimim 

Werkzeuge  und  Inventar 
für  Deck  und  Maschine. 


□□□□□□□□□□Qaaoo  a  □  □  □□□□□□□□□□□o 


Fast  neue,  nur  kurze  Zeit  in  Betrieb  gewesene 

Fuhrwerksfähre 

ca.  40  to  Tragkraft,  25  m  Nutzlänge,  4,50  m 
Nutzbreite,  80  cm  Tiefgang  mit  zwei  Booten  und 


sämtlichem  Zubehör 


sofort  zu  verkaufen 

Angebote  erbeten  unter  Chiffre  J.  D.  623  an  die 
Geschäftsstelle  d.  Zeitschrift  für  Binnenschiffahrt, 
Berlin  SW68 


XXVIII.  Jahrgang  1921 
Heft  11 
1.  Juni 


ZEITSCHRIFT 


FÜR 


53.  Jahrgang  der 
„Mitteilungen 
des  Zentral-Vereins" 


BINNENSCHIFFAHRT 


Bezugspreis  36  M. 

für   den  Jahrgang  von 

24  Heften 
Bei  allen  Buchhandlun- 
gen, Postanstalten  und 
bei  der  Verlagshandlung 

erhältlich 


Einzelne  Hefte 
2  Mark 


Herausgegeben 

vom 

ZentraI=Verein  für  deutsche  Blnnen-Schiffahrt 
Vorsitzender:  Geheimer  Regierungsrat  Professor  Oswald  Flamm 

Verbands-Zeitschrift  für  den 
Deutsch-Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizerischen  Verband  für  Binnenschiffahrt 

Verantwortlicher  Schriftleiter: 
Punt,  Major  a.  D.,  Charlottenburg,  Kantstraße  140 


Anzeigen 

kosten  für  die  5  gespal- 
tene Nonpareille-Zeile 
Mark  1,35 

Beilagen 

nach  besonderer  Berech- 
nung   —    nur   für  die 
Gesamt-Auflage 


Anzeigen-Verwaltung:  Berlin  SW68,  Neuenburger  Str.  8 


Der  Nachdruck  aus  dieser  Zeitschrift  ist  nur  mit  ausdrücklicher  Genehmigung  der  Schriftleitung  und  auch  dann  nur  unter  voller  Quellenangabe  gestattet 

Alle  Postsendungen  (mit  Ausnahme  von  Kassensachen)  für  den  Zentral- Verein  für  deutsche  Binnen- Schiffahrt  sowie  für  den  Deutsch- 
Oesterr eiehisch- Ungarisch  -  Schioeizerischen   Verband  für  Binnenschiffahrt  und   für  die  Schriftleitung  der  „Zeitschrift  für  Binnen- Schiff - 

.  fahrt'  sind  mit  der  Wohnungsangabe  Charlottenburg,  Kantstraße  140,  zu  versehen. 

Alle  Geldsendungen  für  die  beiden  Verbände  sind  an  den  Schatzmeister,  Herrn  Hugo  Reilmann,  Berlin  N  24,  Oranienburger  Str.  33,  Postscheck- 
konto Berlin  NW  7  Nr.  1411,  zu  richten. 
Alle  Sendungen,  die  Anzeigen  und  Beilagen  sowie  den  Versand  der  „Zeitschrift  für  Binnen-Schiffahrt"  betreffen,  sind  an  die  Expedition, 

Berlin  SW68,  Neuenburger  Straße  8,  zu  richten 
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Die  Wasserstrafjenverbindungen  zwischen  Nord-  und  Süddeutschland*) 

Von  Oberbaurat  O.  Hoch,  Hamburg. 
(Fortsetzung.) 


Wenden  wir  uns  nun  der  Verbindung  zwischen  dem  .Mittel- 
landkanal -und  dem  Süden  zu,  so  kann  für  sie  in  günstigster 
Weise  der  Leinekanal  von  Rehder  in  Frage  kommen.  Dieser 
Kanal  zweigt  von  der  früheren  Nordlinie  des  Mittellandkanals 
nordöstlich  von  Lehrte  ab  und  nimmt  seinen  Lauf  in  südwest- 
licher Richtung  über  Sehnde  nach  Sarstedt,  wo  er  das  Leinetal 
erreicht.  Hildesheim  sollte  durch  einen  kurzen  Zweigkanal  an- 
geschlossen werden.  Nachdem  jetzt  .aber  die  Mittellinie  des 
Mittellandkanals  zur  Ausführung  bestimmt  ist  und  Hildesheim 
durch  einen  Zweigkanal  an  diesen  seine  Verbindung  erhält, 
wird  der  Anschluß  des  Leine-Kanals  zweckmäßig  'an  diesen 
Zweigkanal  etwa  bei  Algermissen  erfolgen  (s.  Lageplan).  Der 
Leine-Kanal  kann  auch  an  den  Lindener  Zweigkanal  'ange- 
schlossen und  bei  Sarstedt  in  die  Rebdersche  Linie  eingeführt 
werden.  Er  würde  sich  hier  dem  Hildesheimer  Zweigkanal  auf 
etwa  5  km  nähern.  Da  wir  es  uns  nicht  leisten  können,  zwei, 
wenn  auch  nur  auf  kurze  Strecken  gleichlaufende  Kanäle  zu 
bauen  und  da  der  Hildesheimer  Kanal  bereits  in  Bau  ist.  so 
wird  man  den  Anschluß  an  diesen  wählen  müssen.  Dieser  An- 
schluß bedeutet  zwar  für  Linden  und  die  weiter  westlich  be- 
legenen Gebiete  einen  Umweg,  gewährt  aber  eine  günstigere 
Verbindung  nach  Norden  mit  dem  Nord-Süd-Kanal  von  Franzius 
und  dem  Hoyaer  Kanal.  Da  der  Hildesheimer  Zweigkanal  durch 
die  Schleuse  bei  Bolzum  bereits  die  Höhe  von  73  m  erreicht  hat. 
so  fallen  die  'beiden  ersten  von  Rehder  vorgesehenen  Schleusen 
fort  und  die  erste  Haltung  reicht  von  Algermissen  bis  Nord- 
.slcmmen.  Die  Anzahl  der  Staustufen  des  Leine-Kanals  vei> 
ringert  sich  dadurch  von  18  auf  16  und  die  Länge  bis  zur  Ein- 
mündung in  die  kanalisierte  Werra  um  21  km;  'sie  ist  ein- 
schließlich der  kurzen  Strecke  des  Hildesheimer  Zweigkanals 
von  Sehnde  ab  zu  125  km  anzusetzen.  Von  Nordstemmen 
verfolgt  der  Leine-Kanal  das  Leine-Tal  über  Gronau.  Alfeld, 
»ordbeim,  Göttingen.  Eichenberg  und  erreicht  die  Werra  hei 
Phterrieden.  Der  Aufstieg  erfolgt  nach  dem  Fortfall  der 
beiden  ersten  Schleusen  mit  weiteren  11  Schleusen  bis  Göt- 
tingen und  von  hier  mit  drei  Hebewerken  zur  Scheitelhaltung 
in  -f-  198  m,  NN,  die  in  einem  Tunnel  von  2  km  Länge  bei 
Eichenberg  das  Eichsfeld  durchbricht.  Für  den'  Abstieg  zur 
kanalisierten  Werra  (+  137  m)  sind  zwei  weitere  Hebewerke 
vorgesehen.    Rehder  gibt  selbst  zu,  daß  s,ich  durch  eine  ander- 


*)  Infolge  eines  Versehens  der  Druckerei  ist  der  Aufsatz 
im  letzten  Heft  an  falscher  Stelle  getrennt  worden.  Die  Fort- 
setzung beginnt  daher  mit  dem  im  letzten  Heft  bereits  teil- 
weise abgedruckten  Absatz.  Die  Schriftleitung. 


weitige  Führung  und  Verlängerung  des  Tunnels  auf  5  km 
wahrscheinlich  eine  tiefere  Scheitelhaltung  erzielen  läßt.  Hier 
soll  jedoch  die  Linienführung  berücksichtigt  werden,  die  er 
seinen  Plänen  zugrunde  gelegt  hat,  soweit  sie  nicht,  wie  vor- 
stehend erwähnt,  durch  die  bisherige  Entwicklung  eine  Ände- 
rung erfahren  muß. 

Während  Rehder  in  seiner  Denkschrift  auch  die  Möglich- 
keit der  Leine-Kianalisierung  behandelt,  dem  Seitenkanal  aber 
den  Vorzug  gibt,  hat  Professor  Franzius  auf  Ersuchen  des 
Leine-Kan,al-Vereins  einen  Entwurf  für  die  Kanalisierung  der 
Leine  aufgestellt,  der  aber  nur  bis  Northeim  reicht  und  daher 
für  unsere  Betrachtung,  die  eine  Verbindung  bis  zum  Main  be- 
handelt, ausscheiden  muß.  Für  die  entscheidende  Prüfung  der 
Fnage,  ob  Seitenkanal  oder  Kanalisierung  der  Leine  unter  Be- 
rücksichtigung der  hierbei  zu  gewinnenden  Wasserkräfte  das 
Richtige  ist,  wird  der  Entwurf  von  Franzius  eine  wertvolle 
Grundlage  bilden. 

Die  Ausführung  des  Hoyaer  Kanals  mit  »einem  Hannover- 
schen Zweige  und  des  Leinekanals  sind  für  Hannover  von  ganz 
besonderer  Wichtigkeit,  da  es  alsdann  im  Schnittpunkt  der 
großen  Nord-Südlinie  mit  der  West- Ostli nie  des  Mittelland- 
kanals liegt.  Ihm  bieten  sich  dadurch  ähnliche  Zukunftsmög- 
lichkeiten wie  Magdeburg  im  Schnittpunkt  der  Elbe  und  des 
Mittellandkanals.  Auch  die  Kaliwerke  im  Leinet  al  und  Göt- 
tingen mit  seinem  Hinterland,  zu  dem  die  Kaliwerke  im  oberen 
Wippertial  gerechnet  werden  können,  werden  für  den  Wasser- 
weg erschlossen.  Die  Weser  berührt  dagegen  bis  Münden  auf- 
wärts keine  Orte  von  wesentlicher  Bedeutung;  sie  würde  daher 
nur  als  Durchgangsstraße  zu  betrachten  sein. 

Soll  die  Werra  als  Schiffahrtstraße  Verwendung  finden,  so 
kann  wegen  der  geringen  Wasserführung  nur  eine  Kamali- 
sierung  in  Präge  kommen.  Hierfür  liegt  ein  Entwurf  von  Con- 
tag  vor,  der  die  Kanalisierung  'bis  Wernshausen  aufwärts  be- 
handelt. Er  ist  ^allerdings  nur  für  600-t-Schiffe  berechnet  und 
enthält  demnach  nur  Schleusen  von  10  m  Weite  und  67  m 
Länge.  Der  Höhenunterschied  zwischen  dein  Niedrigwasser  der 
Weser  bei  Münden  und  dem  Oberwasser  der  Mühle  zu  Werns- 
hausen von  138  m  wird  durch  nicht  weniger  als  46  Schleusen 
erstiegen.  Die  195  km  lange  Flußstreckc  wird  durch  die 
JSchleiUsenkanäle  auf  181  km  abgekürzt.  Durch  die  große  Zahl 
der  Schleusen  erhöht  sich  aber  der  Schiffahrtsweg,  wenn  für 
den  Aufenthalt  >an  jeder  Schleuse  wie  gewöhnlich  3,5  km  an- 
gesetzt werden,  auf  181  +  46  X  3,5  -  342  Betriebskilometer. 
Der  Entwurf  ist  Anfang  1914  dem  Verein  für  die  Schiffbar- 
machung  der  Werra,  in  dessen  Auftrage  er  ausgearbeitet  wer- 
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■den  ist,  von  dem  Ministerium  für  öffentliche  Arbeiten  zurück- 
gegeben worden  mit  dem  Bescheide,  „dem  Projekt  auf  dieser 
Grundlage  nicht  näher  treten  zu  können,  da  durch  die  große 
Zahl  der  vorgesehenen  Schi  ff  ahrtschleusen  die  Verkehrszeit  so 
lang  und  die  Schif fahrtsbetriebskosten  so  hoch  sein  würden, 
daß  der  Frachtvorteil  gegenüber  der  Eisenbahn  nur  unwesent- 
lich sei  und  die  Baukosten  sich  nicht  wirtschaftlich  recht- 
fertigten 7)".  Zweifellos  wird  bei  einer  Umarbeitung  des  Ent- 
wurfs die  Zahl  der  .Staustufen  sich  ganz  erheblich  vermindern 
lassen. 

Für  die  Fortsetzung  nach  Süden  liegt  ebenfalls  ein  Entwurf 
von  Conta.g  vor  für  den  WeiT.a-Main-Kanal.  Diese  Linie  ver- 
folgt die  Werra  von  Wernshausen  ab  über  Meiningen  bis 
Untermiaßfeld,  führt  dann  über  Rö,mhild,  Heldburg  und  steigt 
auf  der  anderen  Seite  im  Tal  der  Itz  von  Kaltenbrunn  an  und 
sodann  des  Maine  nach  Bamberg  abwärts.  Der  Höhenunter- 
schied zwischen  Wernshausen  (+  245  m)  und  der  in  +  358  m 
liegenden  Scheitelhaltung  wird  durch  13  Schleusen  und  drei 
Hebewerke  überwunden,  der  Unterschied  zwischen  der  Scheitel- 
haltun.g  und  dem  Main  bei  Bamberg  <+  231  m)  durch  5  Hebe- 
werke und  12  Schleusen.  Die  Entfernung  zwischen  Werns- 
hausen und  Bamberg  beträgt  117  km.  Später  hat  dieser  Ent- 
wurf eine  Umänderung  und  Verbesserung  erfahren,  vor  allem 
ist  die  Scheitelhaltung  von  +  358  auf  +  310  m  .gesenkt  worden, 
was  (aber  allerdings  nur  durch  Einschaltung  eines  9  km  langen 
Tunnels  erreichbar  war.  Die  8  Hebewerke  sind  bis  auf  eins 
überflüssig  .geworden  und  zwei  sind  durch  Schachtschleusen  er- 
setzt worden.  Der  Aufstieg  von  Wernshausen  (+  245  m)  bis  zur 
Ncheitelhaltung  (+  310  m)  wird  mit  5,  der  Abstieg  (von 
+  310  bis  +  231  =  79  m)  mit  7  Staustufen  überwunden.  Die 
Anzahl  der  Staustufen  ist  demnach  von  33  auf  12  vermindert, 
auch  die  Gesamtlänge  lauf  112  km  verkürzt  worden.  Bei  diesem 
sogenannten  Tunnelcntwurf  ist  also  die  Möglichkeit,  die  Zahl 
der  Staustufen  wesentlich  zu  verringern,  nachgewiesen  worden. 

Nach  Contag  bat  auch  Senator  Meyer-Hameln  den  Entwurf 
einer  Werra-tMain-Verbindung  der  Öffentlichkeit  übergeben,  der 
sich  im  großen  und  ganzen  der  Contagschen  Linie  anschließt 
und  nur  hinsichtlich  der  Schleusenhubhöhen  von  ihr  unter- 
scheidet und  dadurch  zu  einer  weiteren  Verminderung  der 
Anzahl  von  Schleusen  kommt.  Auch  die  Scheitelhaltung  ist  in 
gleicher  Höhe  (+  310  m)  und  mit  einem  Tunnel  .angenommen 
wie  bei  Contaig.  Während  die  Linie  Contag  im  ganzen  zwischen 
Münden  und  Bamberg  eine  Streckenlänge  von  181  +  112  =  293 
Streckenkilometer  und  mit  den  46  +  12  =  58  Schleusen  eine 
Betriebslänge  von  496  Betriebskilometer  aufweist,  beträgt  bei 
der  Linie  Meyer-Hameln  die  Länge  der  Schiffahrtstraße 
162  +  113  =  275,  also  nur  18  Streckenkilometer  weniger,  infolge 
der  geringen  Anzahl  von  nur  18  Schleusen  sinkt  aber  die  Be- 
triebslänge auf  338  Betriebskilometer.  Man  erkennt  an  diesem 
Beispiel  den  großen  Einfluß,  den  die  Anzahl  der  Schleusen  auf 
die  Betriebslänge  des  Schiff  ah  rtweges  .ausübt.  Auf  die  Aus- 
bildung der  Schleusen,  die  eine  Hubhöhe  bis  zu  35,5  m  erhalten 
sollen,  soll  hier  nicht  eingegangen  werden. 

Auch  Rehder  Verfolgt  von  der  Mündung  des  Leine-Kanals 
bei  Unterrieden  an  ebenfalls  die  Werra,  aber  nur  bis  Dank- 
marshausen, dem  Abzweigungspunkt  seines  Werra-Fulda- 
M.ain-Kanals.  Er  kanalisiert  die  Werra  ebenfalls  und  über- 
windet den  rund  75  m  betragenden  Höhenunterschied  mit 
17  Schleusen.  Die  Länge  der  kanalisierten  Wasserstraße  be- 
trägt 93  Streckenkilometer  oder  153  Betriebskilometer.  Auch 
hier  wird  sich  bei  einer  Neubearbeitung  die  Anzahl  der 
Schleusen  erheblich  ermäßigen  lassen. 

Bei  Dankmarshausen  beginnt  der  Rehdersche  WerradTulda- 
Main-Kanal;  er  „übersteigt  die  Wasserscheide  zwischen  Werra 
und  Fulda  im  Tal  der  Ulfe  über  Weiterode,  führt  dann  im  Tal 
der  Fulda  und  Fliede  aufwärts,  überschreitet  in  der  Bergsenke 
genannt  Landrücken,  zwischen  Vogelsbcrg  und  dem  Rhön- 
gebirge 'die  Wasserscheide  zwischen  der  Fulda  und  Kinzig 
(Miain),  läuft  im  Tal  der  Kinzig  abwärts  und  erreicht  gabel- 
artig einerseits  von  Niederzell  aus  nach  Durchbrechung  der 
dortigen  Wasserscheide  im  Tal  der  Jossa  und  der  Sinn  den  Main 
bei  Gemünden,  andererseits  im  Tal  der  Kinzig  fortlaufend  unter- 
halb Hanau  den  Main  und  in  diesem  entlang  nach  der  Main- 
inündung  den  Oberrhein8)". 

Im  ganzen  sind  auf  der  Hauptlinie  nach  Hanau  19  Schleusen 
und  6  Hebewerke  mit  Hubhöhen  zwischen  22  und  37  m.  auf  der 
Zweiglinie  von  Bellings  bis  Gemünden  3  Schleusen  und  3  Hebe- 
werke mit  Hubhöhen  von  26.0  und  28.5  m  zu  überwinden.  Die 
Länge  von  Dankmarshausen  bis  zur  Einmündung  in  den  Main 
unterhalb  Hanau  beträgt  154,6  Strcckenkilometer  oder  mit  den 
25  Staustufen  243  Betriebskilometer,  und  bis  zur  Einmündung 
in  den  Main  bea  Ge münden  137  Strcckenkilometer  oder  mit  den 
22  Staustufen  214  Betriebskilometer. 


7)  Meyer-Hameln.  Die  U roßschiff ahrtstraße  von  der  Nordsee 
(Bremen)  durch  Thüringen  nach  Ramb-rg  u.  Nürnberg  usw. 
Jlauptanfeiliues  Projekt  der  Nordsce-Donau-Yerbindung.    S.  8. 

s)  Rehden  a.  a.  O.  Seite  140. 


Der  Wcrra-Fulda-Main-Kanal  hat  neuerdings  eine  erhöhte 
Bedeutung  erhalten  durch  die  Ausgestaltung  der  Rhein-Main- 
Donau-Verbindung.  Während  bisher  der  Main  von  Aschaffen- 
burg, dem  jetzigen  Endpunkt  der  Mainkanalisierung,  bis  Bam- 
berg in  ganzer  Länge  kanalisiert  werden  sollte,  um  hier  An- 
schluß an  den  Main-Donau-Kanal  zu  finden,  ist  in  dem  jetzt 
zur  Ausführung  bestimmten  Plan  vorgesehen,  statt  der  Main- 
schleife  bei  Würzburg  einen  Kanal  im  Werntal  zu  führen,  der 
den  Main  unterhalb  Schweinfurt  überschreiten  und  -bei  Haß- 
furt  wieder  in  ihn  münden  soll.  Dadurch  wird  die  Entfernung 
von  Gemünden  nach  Bamberg  und  darüber  hinaus  nach  Nürn- 
berg um  75  km  abgekürzt,  und  der  Werra-Fuida-Main-Kanal 
kann,  was  die  Verbindung  mit  dem  Obermain  und  zur  Donau 
betrifft,  mehr  in  Wettbewerb  mit  dem  Werra-Main-Kamal 
treten,  als  dies  bisher  möglich  war.  Sollte  sieh  ermöglichen 
lassen,  daß  zwischen  dem  Abstieg  des  Werra-Fulda-Miain-Kanals 
oberhalb  von  Gemünden  und  dem  Aufstieg  des  Werntalkanals 
eine  Verbindung  herzustellen,  derart,  daß  in  jeder  der  beiden 
Linien  eine  oder  mehrere  Staustufen  umgangen  werden  können, 
so  würde  sich  dadurch  noch  eine  weitere,  wenn  auch  nicht  be- 
deutende Verkürzung  des  durchgehenden  Schiffahrtsweges  er- 
reichen lassen.  Die  Verbindung  mit  dem  Main  muß  daneben 
allerdings  für  beide  Richtungen  erhalten  bleiben,  läßt  sich 
aber  vielleicht  zu  einer  einheitlichen  zusammenfassen. 

Nunmehr  sollen  die  Entfernungen  zusammengestellt 
werden,  die  sich  nach  den  vorerwähnten  Plänen  zwischen  Ham- 
burg und  Bremen  einerseits,  Frankfurt  und  Barnl>erg  anderer- 
seits ergeben. 


Strecken- 
kilometer 

Stau- 
stufen 

Betriebs- 
kilometer 

I .  Hamburg — Bamberg. 

A.  Unter  Berücksichtigung  des 
Werra-Main-Kanals  nach  Contag. 
a)  Richtung:     Stader  Kanal. 
Weser  aufwärts  bis  Mün- 
den,   kanalisierte  Werra 
iind  Werra-Main-Kanal. 
Hamb  ur  g    ( W  al  te  rs  h  of )  -  M  o  o  r  b  u  r  g 
Moorburg-Bremen  (Osterort)  .... 
Weser  von  Osterort  aufwärts  bis 
Münden   

500 

10 
113 

377 

.  293 

7  • 

4 

3 

{  58 

525 

(  10 
127 

388 
U96 

b)  Richtung:     Stader  Kanal. 
Br.amscher  Kanal.  Mittel- 
landkanal    bis  Minden, 
Weser,  kanalisierte 
Werra.     Werra  -  Main  - 
Kanal. 

Hamburg  (W'altershof)-Moorhurg 

Barenaue-Minden   

Münden-Bamberg   

793 

65 

1021 

481  < 

10 
205 

60 
206 
1293 

14 

12 
1 
1 

.58 

531' 

10 
247 

64 
210 
{  496 

c)  Richtung:  Nord-Süd-Kanal 

(Rehder).  Mittelland- 
kanal. Leine-Kanal,  ka-^ 
nalisierte     Werra  und 
Werra-Main-Karial. 

Hoopte-Allerbüttel  (Mittellinie). . 
Allerbüttel-Sehnde  (Mittellinie). . 
Leine-Kanal      (Sehnde   -  Untcr- 

Unterrieden-Ba  mberg   

d)  Richtung:  Nord-Süd-Kanal 

(Franzius),  Mittelland- 
kanal, Leine-Kanal,  kana- 
lisierte Werra  u.  Werra- 
Main-Kanal. 
Hamburg  (Peute)-Fliegenberg  .. 

Kl.  Bucholz-Sehnde   

Untorrieden-Bambera;       s.  I.  A.  c. 

774  |  72 

1027 

338 

19 
132 
57 

125 

273 

21 

4 

17 

52 

407  < 

f  19 
146 
57 

185 

.  455 

606 

73 

862 

278 

17 
123 

13 
125 
273 

24 

6 
1 
17 

.52 

363 1 

17 
144 

17 
185 

455 

551  |  76 |  818 
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e)  Richtung:     Koyaer  Kanal 
über  Armsen  nach  Han- 
nover, Leine-Kanal,  kana- 
lisierte   Werra,  Werna- 
Main-Kanal. 
H  a  nihil  rg    ( Peu>te)-iSee  ve  münd  u  n  g 
Seevernündung  -  Armesen  -  Hanno- 
ver (Vahrenwald)   

Hannover  (Vahrenwald)-iSehnde. . 
Leine  -  Kanal       (Sehnde  -  Unter  - 

lieden)   

UnterriedenBambersi        s.  I.  A.  c. 


B.  Unter   Berücksichtigung  des 
WernnMain-Kanals  nach  Meyer- 
Hameln  verkürzen  sich  die  Ent- 
fernungen 

Münden-Bamberg  auf   

Unterrieden-Bamberg  'auf   

und  damit  die  Gesamtentfer- 
nungen unter 

a)  auf   

b)  auf   

c)  auf   

d)  .auf   

e)  auf  ,  

C.  Unter  Berücksichtigung  des 
We  r  c  a-Eul  da-Main-K  a  n  als     n  ach 

Rehder: 

ia)  Richtung:  Nord-Süd-Kanal 
(Rehder),  Mittellandka- 
nal, Leine-Kanal,  kana- 
lisierte Werra,  Werra- 
Fulda  -  Main  -  Ka- 
nal nach  Gemünden. 
Werntalkanal,  kanalisier- 
ter Main  bis  Bamberg. 

Hamburg  (Peute)  -  Unterrieden 
3.  I.  A.  c  

Unterrieden  -  Dankmarshausen 
(Werra)   

D  a  n  k  m  a  r  sh  a  u  sc  n  -  B  e  1 1  i  n  gs   

Bellings-Gemünden   

(Jemünden-Wernfeld   

Wernfeld-Arnstein-Biamberg  .... 

b)  Richtung:     Nord -Süddv  anal 

(Franzius),  Leine-Kanal, 
kanalisierte  Worra. 
Werra-Fulda-Main -Kanal 
nach  Gemünden,  Wern- 
t  alkiana  1 ,  ka  nalisierter 
Main. 

Hamburg  (Peute)-Unterrieden 

s.  I.A.d  .... 
Unterrieden-Bamberg         s.  I  C  a 

c)  Richtung:  Hoyaer  Kanal  über 

Armsen  nach  Hannover, 
Lea  ne  -  Ka  n  a.l ,  k  a  nalisie  r  te 
Werra,  Werra  -  Fulda - 
Main-Kanal  nach  Gemün- 
den, Werntalkanal,  ka- 
nalisierter Main. 
1 1  a  mbu rg  (Peute)-Un  terrieden 

s.  I  A  e . . . . 

Unterrieden-Bamberg       s.  I  C  a  . . 


Strecken- 
kilometer 


A.    Unter  Berücksichtigung  des 
Werra-Main-Kanals  nach  Contag: 
a)  Richtung:    Weser  aufwärts 
bis  Münden,  kanalisierte 
Werra   und  Werra-Main- 
Kanal. 

Bremen  (Kaiserbrücke)-Münden 

(nach  IA  a  377—10  km)   

Münden-Bamberg  s.  T  A  ia  ....... 


324 


13 

168 
18 

125 
273 


597 


275 
255 


329 


333 

93 
102 
35 
4 
95 


Stau- 
stufen 


24 


76 


Betriebs- 
kilometer 


409 


13 

189 
22 

185 
455 


8b4 


775 

25 

863 

756 

■  32 

869 

588 

37 

718 

533 

40 

674 

579 

40 

720 

49 


21 

17 

16 
6 

10 


662 


70 


278 
329 


607 


324 
329 


653 


24 
49 


338 
311 


501 


407 

153 
158 
56 
4 
130 


908 


363 
501 


73 


24 
49 


73 


367 
293 
660 


3 
58 
61 


864 


409 
501 
910 


378 
496 
874 


b)  Richtung:  Brarnscher  Kanal, 

Mittellandkanal,  Wese  r 
aufwärts,  kanalisierte 
Werra  um]  Werra-Ma in- 
Kanal. 

Bremen  (Hafen  II)-Uasenbüren  .. 

Hasenbüren-Baren  a  ue   

Barenaue-Minden   

Minden-Münden   

Münden-Bamberg  s.  1  A  a   

c)  Richtung:     Hoyaer  Kanal 

(Dreye  -  Hoya  -  Armsen  - 
1 1  annovesr),  Mil  telland- 
kamal,  Leine-Kanal,  ka- 
nalisierte Werra,  Werra- 
M  ajn-Kanai. 
Bremen  (Kaiiserbrücke)-Dreye 

Dreye-Hoya   

Hoya-Armsen   

Armsen-Hannover  ( V  ah  r  e  n  w  a  kl ) 
H  a  n  n  o  ve  r  ( Vi  a  h  r  e  n  w  a  kl )  -  Se  h  n  d  e 
Leine   -   Kanal  (Sehnde-Unter- 

rieden)  

Unterrieden-Barnberg  s.  1  A  c  .... 


B.     Unter  Berücksichtigung  des 
Werra-Main-Kanals   nach  Meyer- 
Hameln  verkürzen  sich  die  Ent- 
fernungen unter 

a)  auf   

b)  aiuf   

c)  auf   

Für  Bremen  scheiden  sowohl 
der  Nord-Süd-Kanml  nach 
Rehder  wie  nach  Franzius 
aus. 

G.   Unter   Bemoksiehtigung  dea 
We  r  r  a  -F  u  kl  a  -  M  a  i  n  -  K  a  n  a  1  s  nach 
Rehder. 

a)  Richtung:     Hoyaer  Kanal 

(Dreye  -  Hoya  -  Armsen  - 
Hannover).  Mittellandka- 
nal, kanalisierte  Werra, 
Wejitra  -  Fulda  - 
M  a  i  n  -  K  a  n  a  1  nach 
Gern  ü  nd  e  n ,  We  r  n  t  al  k  a  - 
nal.  kanalisierter  Main. 
Bremen  (Kaiserbrücke)-Unterrie- 

de.n  wie  unter  II  A  c   

Unterrieden  -  Dankmarshausen  - 
Bellings  -  Gemünden  -  Wern- 
feld  -  Arnstein  -  Bamberg  wie 
unter  ICä   

III.  Hamburg-Frankfurt  a.  M. 

A.  Unter    Berücksichtigung  des 

Werra-Main-Kanals  nach  Contag. 
,a)  Richtung:  Stader  Kanal, 
Weser,  Werra,  Werra- 
Main-Kanal,  Main  ab- 
wärts nach  Frankfurt 
(mit  Werntalkanal). 

Hamburg  (Walte rshof)-Moorburg- 
Osterort-Müuden  s.  I  A  a   

Münden-Bamberg  s.  I  A  a   

B  a  m  ber  g  -  F  r  a  n  k  f  u  r  t   

b)  Richtung:     Stader  Kanal. 

Brarnscher  Kanal.  Mittel 
landkamal  bis  Minden, 
Weser,  Werra,  Werra- 
Main-Kanal,  Main  ab- 
wärts nach  Frankfurt 
(Werntalkanal). 

Hamburg  (Wialtershof)-Münden 
s.IAb   

Münden-Bamberg   

B  a  m  be  r  a-F  r  a  n.k  f  u  r  t   


Strecken- 
kilometer 


363 


5 
92 
60 
206 
293 


656 


286 


11 

29 
25 
78 
18 

125 
273 


559 


642 
638 
541 


286 


329 


Stau- 
stu  t'en 


10 


1 

1 
58 


68 


25 


1 
4 

2 
1 

17 

52 


77 


21 
28 
41 


Betriebs- 
kilometer 


399 


5 

120 
'  64 
210 
496 


895 


375 


15 
43 
25 
85 
22 

185 
455 


830 


716 
736 
686 


25 


49 


615 


74 


375 


501 
876 


500 

7 

525 

293 

58 

496 

276 

26 

368 

1069 

91 

1389 

481 

14 

531 

293 

58 

496 

276 

26 

368 

1050  |  98 

1395 
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c)  Richtung:  Nord-Süd-Känal 

(Rehder).  Mittellandka- 
nal, Leine-Kanal,  Werra, 
Wo  r  r  a-M  a  i  n  -  Ka na  1 ,  Main 
abwärts  (wie  vor). 
Hamburg  (Pcute)-Hoople-Aller- 
InitteliSehnde-Unterrieden  s. 

IAc  

Unterrieden-Bainliorg  s. IAc 
Bamberg-Frankfurt   

d)  Richtung:  Nord-Süd-Kanal 

(iFranz&iis),  Mittelland- 
kanal, Leine  -  Kanal, 
Werna,  Werra-Ma  i  n-K  a- 
nal,  Main  abwärts  (wie 
vor). 

1 1 aniburg      (Peute)  -  Fliegenberg- 
Hannover-Sehnde-Unter  rieden 

s.IAd  

Unterriöden-B.amlx'rg  s.  I  A  c  .... 
I !  a  mber.g-iF  ra  n  k  fni  r  t   


e)  Richtung:  Hoyaer  Kanal, 
Leine  -  Kanal,  Werra. 
We  r  r a-M.a  i  n -K  a  n  al ,  Main 
abwärts  nach  Frankfurt 
(wie  vor). 
Hamburg  (Peute)-Armsen-Hanno- 
ver-Selinde-Unterrieden     s.  1 

Ate  

Unterrieden-Bamberg  s.lAc  . . 
Bamberg-Fria.ükfur.t 


B.  Unter    Berücksichtigung  des 
Werra-Main-Kanals  nach  Meyer- 
Hameln  verkürzen  sich  die  vor- 
genannten Längen 

für  a)  auf   

für  b)  auf   

für  c)  auf  

für  d)  auf   

für  e)  auf   . . . .'  

C.  Unter  Berücksichtigung  'des 
We.r  r  a-F  u  Ida  -M  a  i  n  -Ra  n  a  1  s  von 

Rehder: 

a)  Richtung:  Stade  r  Kanal. 
Weser,  Werra,  Werra- 
F  u  1  d  ia  -  Main  -  K  a  - 
n  a  1. 

Hamburg  (Waltershof )-Moorburg- 
Ostero,rt-Münden  s.  I Ä  a 

M  ü  nide  n-U  n  te  r  r  ie  den   

Unterrieden-Dankmarshausen 

Dankinarshausen-1  Linau   

Hanau-Frankfurt   


b)  Richtung:  Steter  Kanal, 
Bramscher  Kanal.  Mittel- 
landkanal bis  Minden, 
Weser.  Werra.  Werra- 
Fuld  a-M  a  i  n-K  a  aal. 
BDaanburg     (Waltershof)  -  Münden 

s.  I  Ab   

Münden-Unterrk'den  s,  III  Ca  .. 
Unterrieden-Frankfurt     s.  1  II  V  a 


Strecken- 
kilometer 


c)  Richtung:  Nord  -  Süd  -  Kanal 
(Rehder),  Mittellandka- 
nal, Leine-Kanal,  Werra. 
We  r  r  a  -Fu  1  d  a  -Mai  n-K  a  n  a  1 . 
Hamburg  -  Allerbüttel  -  .Sehnde- 
Unterrieden  s.  I  A  c   

tJnterrieden  -  Hainau  -  Frankfurt 
s.  III  C  a   


333 
273 
276 


882 


278 
273 
276 


827 


324 
273 
276 


873 


271 


500 
20 
93 

155 
23 


Stau- 
stufen 


21 
52 
26 


99 


24 
52 
26 


102 


24 
52 
26 


102 


1051 

51 

1231 

1032 

58 

1237 

864 

63 

1086 

809 

66 

1042 

855 

66 

1088 

Betriebs- 
kilometer 


407 
455 
368 


1230 


363 
455 
368 


1186 


409 
455 
368 


1232 


I  7 

6 

45  {  17 
25 
l  3 


430 


525 
41 
153 
243 
34 


791 

56 

996 

481 

14 

531 

20 

6 

41 

271 

45 

430 

7  72 

65 

1002 

333 

21 

407 

271 

45 

430 

604 

66 

837 

Strecken- 

Stau- 

Betriebs- 

kilometer 

stufen 

kilometer 

d)  Richtung:  Nord  -  Süd  -  Kanal 
( F ra il za  us),   M i  t  te  1 1  a m  1  ka - 
nal,  Leine-Kanal,  Werra, 
Werra  -  Fulda  -  Main  - 
Kanial. 

Ilainburg-Fliogenborg-Kl.  Buoh- 
hoIz-Sehnde-Unt&rrieden     s.  I 

Ad-  

278 

24 

363 

Unterrieden-Ha.nau-Frankfurt  s. 
III  C  a   

271 

45 

430 

549 

69 

e)  Richtung:     Hoyaer  Kanal, 
Leine  -  Kanal,  Werra. 
Werra  -  Fulda  -  Main  - 
Kanal. 

Hamburg  -  Armsen  -  Hannover  - 
Sehnde-Unterricden  s.  I  A  e 

Unter  rloden-IIanan-Frankfurt  s. 
III  C  a   

324 
271 

24 
45 

409 
430 

595 

69 

IV.  Bremen-Frankfurt  a.  M. 

a)  Richtung:     Weser.  Werra, 
Werra  -  Fulda  -  Main  - 
Kanal. 

Bremen   !(Kiaiserl>rüeke)  -  Münden 

TT  A 

s.  II  A  a   

367 

o 
o 

■iio 

20 

6 

41 

U  n  te,r  riede  n-H  a  n  a  u  -  F  r  a  n  k  f  u  r  t     s . 
III  C  a  

271 

45 

430 

658 

54 

849 

b)  Richtung:  Bramscher  Kanal. 
Mittellandkanal.  Weser, 
Werra  -  Fulda  -  Main  - 
Iva  nal. 

Bremen    (Hafen  II)-Hai»enbüren- 
B  a  rena  ue-Mi  nden-Munden  s. 

TT   A  1 . 

ODO 

1  o 
1U 

Od» 

Münden-Unterrieden   

20 

6 

41 

U  n  te  r  r  iede  n-  H  a  n  a  u  -  Fr  an  k  f  u  r  t     s . 
III  C  a  

271 

45 

430 

654 

bl 

870 

c)  Richtung:     Hoyaer  Kanal 
(Hoya  -  Armsen  -  Hanno- 
ver), Mittellandkanal. 
Leine  -  Kanal,  Werra. 
Werra  -  Fulda  -  Main  - 

1 1\  a  Ii  d  1  • 

Bremen  (Kaiserbrücke)-Haimover. 

KAn  Tiiilif  -TT  n  tiPi'T.i  o.rlif^ii        c  TT  Ä  r* 

Otrllll'Llt-    VJ  11  It:  I  iilt?t  l  't  lll          o.  1  1  -^V  L. 

Unterrieden-Hanau-Frankfurt  s. 
III  C  a  

ORR 

271 

£u 

45 

O  i  D 

430 

557 

70 

805 

Betrachten  wir  an  Hand  dieser  Zusammenstellungen  die 
Streckenlängen  der  einzelnen  Linien,  so  ergibt  sich 

I.  in  Richtung  Hamburg-Bamberg, 
daß  unter  Benutzung  der  kanalisierten  Werra  und  des  Werra- 
Main-Kanals  von  Contag  der  Weg  über  den  Stader-Kanal  im  1 
die  Wesea-  aufwärts  läÄif  793  km  der  längste,  der  Weg  über  den 
Nord^üd-Kanal  von  Franzius  mit  551  Streckenkilo.meter  der 
kürzeste  ist.  Der  Vorsprung  des  letzteren  beträgt  nicht  weniger 
als  242  Streckenkilometer.  An  zweiter  Stelle  steht  der  Weg 
über  den  Hoyaer-Kanal,  der  mit  597  km  nur  46  Streckenkilo- 
meter länger  ist  als  derjenige  über  den  Nord-Süd-Kanal  von 
Franzius.  Ähnlich  liegen  die  Verhältnisse  bei  Benutzung  des 
Werra-Main-Kanals  von  Meyer-Hameln,  der  nur  eine  Abkürzung 
von  IS  km  gegenüber  Contag  aufweist.  Die  gleiche  Abkürzung 
von  18  Streckenk'ilonieter  besteht  aber  auch  beim  Nord-Sü  l- 
Kanal  von  Franzius  und  dem  Hoyaer-Kanal,  so  daß  zwischen 
diesen  beiden  der  Unterschied  der  gleiche  bleibt  (242  Strecken- 
kilometer). Der  Weg  über  den  Nord-Süd-d\anal  von  Rehder  ist 
in  beiden  Fällen  9  km  länger  als  über  den  Hoyaer-Kanal  und 
kann  daher  wegen  dieses  geringen  Unterschiedes  als  gleich- 
wertig angesehen  werden.  Ziehen  wir  den  Werra-Fulda-Main- 
Kanal  in  Betracht,  so  bringt  er  zwar  für  den  Nord-^Süd-Kanal 
von  .Franzius  eine  Mehrlänge  von  74  Streckenkilometer,  aber 
immer  noch  eine  Verkürzung  gegenüber  dem  Weg  über  die 
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Weser  und  den  Wer  r.a-Ma  in -Kanal  von  MeyernHameln  von 
775 — 607  =  108  Streckenkoloineter.  Für,  den  Hoyaer- Kanal 
bleibt  der  Unterschied  von  46  Streckenkdlorneter  'bestehen,  eo 
daß  sich  bei  ihm  eine  Ersparnis  von  775  —  653  =  122  Strecken- 
kilometer ergibt. 

II.  In  Richtung  Iircnien-Ramberg 

kommt,  wie  bereite  erwäOmt,  der  X  u  1  -S  ü- 1  ->  K  a  n  a  1  von  Rehder 
und  Franzi us  nicht  in  Frage  und  es  bleibt  zum  Vergleich  mit 
den  Linien  über  die  Weser  und  den.  Bramsdher  Kanal  nur  der 
Boyaer  Kanal.  Dieser  bringt,  gegenüber  der  Linie  von  Göntag 
eine  Verkürzung  von  660  —  559  =  10t  und  gegeiuüber  der  Linie 
von  Mcycr-Bameln  von  642  —  541.  =  101  ßtreckenki  1  onicter. 
Auch  bei  Benutzung  des  Werra-Mai n-K ahialfl  wird  noch  eine 
Verkürzung  von  45  bzw.  27  Streckenkilometer  erzielt;  er  weisl 
also  für  Bremen  die  kürzeste  Streckenlänge  von  allen  auf. 

III.  Für  die.  Richtung  Hamburg-Frankfurt 
Sind  unter  A  und  B  die  Entfernungen  über  Bamberg,  von  hier 
den  Main  abwärts  unter  Zugrundelegung  der  jetzt  zur  Aus- 
führung bestimmten  Kanalisierung  einschMeßlieh  des  Wenn- 
tal-Kanals  in  die  Zusammenstellung  .aufgenommen,  um  zu 
zeigen,  welche  gewaltigen  Umwoge  für  die  Verbindung  mit  dem 
be  leutenden  Verkehrapunkt  Frankfurt  auf  diese  Weise  ent- 
stehen und  welche  Abkürzungen  bei  Benutzung  des  Werra- 
Fulda-M.ain-Kana.ls  zu  erwarten  sind.  Auch  hier  steht  wieder 
der  Weg  über  den  Nord-Süd-lvan.al  von  Franzius  mit  einer  Ab- 
kürzung von  791  —  549  —  242  Streckenkilometer  gegenüber  dem 
Weg  über  die  Weser  an  erster  Stelle  und  ihm  folgt,  .auch  wieder 
im  Abstände  von  46  Streckenkilometer.  der  Hoy.aer  Kanal. 

.Bedenkt  man,  daß  die  Entfernung  von  Fnankfurt  nach 
Rotterdam  530  km  beträgt,  so  ergibt  sich,  daß  die  Entfernung 
von  Frankfurt  nach  Hamburg  über  die  Linie  von  Franzius  und 
dem  Werna-Fulda-Main-dvanal,  wa.s  die  reine  Streckenlänge  be- 
trifft, nur  19  km  größer  ist.  Als  denjenigen  Punkt,  der  gleich 
weit  von  Rotterdam  nnd  Hamburg  entfernt  ist,  wird  man  etwa 
Hanau  bezeichnen  können. 

IV.  In  Richtung  Bremen-Frankfurt 
ergibt  sich  die  Entfernung  über  die  "Weser  zu  658,  über  den 
Bramseber  Kanal  zu  654  und  über  den  Hoyaer  Kanal  zu 
552  Streckenkilometer.  Der  letztere  .stellt  demnach  .auch  hier 
die  kürzeste  Verbindung  her, .mit  einer  Ersparnis  von  106  bzw. 
1(12  Streckenkilometer.  Da  die  Entfernung  von  Frankfurt  mach 
Rotterdam  530  km  ausmacht,  beträgt  die  reine  Wegelänge  nach 
Bremen  nur  22  km  mehr. 

Zieht  man  in  Berücksichtigung,  daß  im  Norden  der 
l!raimsche-iS tader  Kanal  nur  nach  einer  Richtung,  nach  Süd- 
westen, der  Xorl-Sül-Kan.ü!  von  Franzius  und  Rehder  nur  nach 
der  anderen  Richtung,  nach  Süden,  das  Hinterland  der  See- 
häfen aufschließen,  daß  die  beiden  letzteren  daher  für  Bremen 
keinerlei  Vorteile  bringen,  daß  dagegen  der  Hoyaer  Kanal  in- 
folge .seiner  Gabelung  nach  beiden  Richtungen)  wirkt  -und  den 
Hansestädten  die  günstigsten  Anschlüsse  an  den  Mittelland- 
kanal schafft,  daß  ferner  im  Süden  der  Werra-.Main-Ka.nal  zwar 
die  kürzeste  Verbindung  mit  dem  östlichen  schiffbaren  Ende  des 
Mains  und  dem  Main-Donau-Kana.l  herstellt,  den,  westlichen 
Teil  ßüddeutschl.änds  aber  vollkommen  vernachlässigt,  daß  da- 
gegen der  Werra-Fulda-Main-Kanal  infolge  seiner  Gabelung 
das  gesamte  M,aingebiet  an  zwei  Punkten  in  Gemünden  und 
Hanau  erfaßt,  so  wind  man  den  Weg  über  den  Hoyaer  Kanal, 
den  Leine-Kanal  und  den  Werra-Fulda-Main-Kanal  als  die- 
jenige Verbindung  zwischen  den  Seestädten  und  Süddeutsohland 
bezeichnen  müssen,  die  von  .allen  möglichen  Verbindungen  die 
größte  Gesamtwirkung  verspricht. 

Ein  wesentlich  anderes  Bild  ergibt  sich  bei  Betrachtung  der 
1>  e  t  r  i  e  b  s  längen,  bei  denen  die  Anzahl  der  bei  den  verschie- 
denen Linien  gewählten  Staustufen  zum  Ausdruck  kommt. 
Hier  zeigt  sich,  von  wie  verschiedenen  Gesichtspunkten  die 
\erschiedenen  Entwurfsbearbeiter  ausgegangen  sind  und  wie 
durch  diese  Wahl  die  .Betriebs! änge  ihrer  Linie  beeinflußt,  wor- 
den ist.  So  beträgt  z.  B.  die  Anzahl  der  Schleusen  von  Hamburg 
bis  Bamiberg  auf  dem  Wege  über  den  ß tader  Kanal,  die  Weser, 
die  kanalisierte  Werra  und  den  Werra-Main-Kanal  von  Contag 
(s.  I  A  a)  nicht  weniger  als  65,  während  sie  für  dieselbe  Rich- 
tung unter  Benutzung  des  Entwurfs  von  Meyer-Hameln  .auf 
25  sinkt.  Welche  Ersparnisse  in  diesem  Punkte  erzielt  werden 
können,  zeigt  der  Werra-Main^Kanal,  der  nach  dem  ersten  Pmt- 
wurf  von  Contag  25  Schleusen  und  8  Hebewerke  .aufwies,  nach 
dein  zweiten,  dem  sogenannten  Tunnelentwurf.  bei  einer  Sen- 
kung der  iScheitelhaltung  von  +  358  auf  +  310  an,  also  aun 
48  m,.  nur  noch  12  Staustufen  besitzt.  Niach  diesem  Beispiel 
wird  man  ohne  weiteres  .annehmen  können,  daß  bei  einer  Neu- 
bearbeitung der  Werr.akanalisierung  von  Münden  bis  Werns- 
hausen auch  die.  von  Contag  vorgesehene  Zahl  von  46  Schleusen 
sich  wesentlich  verringern  läßt.  Ein  Gleiches  gilt  von  der  von 
Rehder  geplanten  Kanalisierung  der  Werna  von  Untcrrleden 
bis  Dankmarshiausen  und  dem  Werra-Fulda-Main-Kanal.  Nach- 
dem neuerdings  bei  den  Flußkanalisierungen  die  Walzenwehre 
Verwendung  .gefunden  haben,  ist  es  möglich  geworden,  größere 


Stauhöhen  anzuordnen  und  dadurch  an  Staustufen  zu  sparen. 
Was  in  dieser  Hinsicht  erreicht  werden  kann,  'zeigt  wiederum 
der  Entwurf  von  Meyer-Haincln.  der  für  dieselbe  Linie  eine 
wesentlich  geringere  Anzahl  von  Staustufen  angeordnet  hat  als 
Contag.  Ob  er  nicht  vielleicht  zu  weit  gegangen  ist,  ist  eine 
Frage  für  sich,  die  hier  nicht  weiter  erörtert  werden  soll.  Audi 
der  neueste  Entwurf  der  Fulda.kanalisierung  von  Münden  bis 
Kassel  ist  häet  zu  nennen,  der  statt  der  jetzt  vorhandenen  sechs 
Schleusen  deren  nur  zwei  vorsieht. 

Durch  die  Aufnahme  des  Werntalkanals  in  den  Gesamt- 
plan der  bayerischen  Wasserstraßen  hat  der  Robdersc.he  Werra* 
Fulda-M.ain-Kaual.  wie  schon  ohen  erwähnt,  für  die  Verbindung 
'/witschen  NorddeaitscMand  und  .Süddeutschland  eine  erhöhte  Be- 
deutung erlangt.  Bayern  strebte  bisher  diese  Verbindung  du  r<  b 
den  Wcrra-Mai  n-Kanal  an  und  hat  daher  für  die  Verbindung 
zwischen  Main  und  Donau  die  Linie  Bamberg-Nürnberg- Kehl- 
heim  gewählt.  Auf  diese  Weise  erhält  aber  der  Main  nur  an 
seinem  östlichen  schiffbaren  Ende  Anschluß  an  den  Norden 
und  von  Bayern  wird  nur  der  östliche  Teil  .angeschlossen.  Der 
Verkehr  von  dem  wichtigen  Punkte  Würzburg  nach  Norden 
.muß  sogar,  da  die  Mainstrocko  aufwärts  bis  Haßfurt  nicht 
ausgebaut  werden  soll,  erst  35  k.in  abwärts  und  dann  durch  den 
Wernta.lkanal  und  den  Main  aufwärts  Iiis  Bamberg  seinen  Weg 
nehmen,  während  er  bereits  in  Gemünden  Anschluß  .an  den 
Werra-Fulda-Main-Kanal  finden  kann.  Durch  diesen  letzteren 
Kanal  mit  seiner  Gabelung  nach  Hanau  lind  Gcniünden  er- 
hält Süddeutschland  eine  doppelte  Verbindung  mit  dem  Norden, 
einmal  nach  Osten  und;  was  ganz  .besonders  ins  Gewicht  fällt, 
in  westlicher  Richtung  nach  Frankfurt.  Der  hierbei  in  Kauf 
zu  nehmende  Umweg  ergibt  sich  infolge  der  Abkürzung  des 
Werntalkanals  nach  Bamberg  gegenüber  der  Linie  von  Contag 
nur  zu  56  und  gegenüber  derjenigen  von  Meyer-Hameln  zu 
74  Streckenkilometer.    Es  stellen  gegenüber  die  Strecken 


Strecken- 
kilometer 

Schleusen 

Betriebs- 
kilometer 

Unterrieden  -  Dankmarshausen  - 

Bellings  -  Gemünden  -  Werntal- 

329 

49 

501 

Untcrrieden   -   Werr.a  -  Main  - 

.Kanal-Bamberg  nach  Contag.. 

273 

52 

455 

Unterrieden   -   Bamberg  nach 

Meyer-Hameln   

255 

12 

297 

Die  Betriebslänge  stellt  sich  nach  Contag  nur  um  46,  nach 
Meyer-Hameln  aber  um  204  Betriebskilometer  niedriger.  Es 
muß  aber  auch  hier  wieder  betont  werden,  d.aß  bei  einer  Um- 
arbeitung sowohl  des  Contag.schen  wie  des  Rehdersehen  Planes 
sich  die  Zahl  der  Staustufen  .und  damit  die  Betriebslängen 
wesentlich  vermindern  lassen. 

Die  wichtige  Frage  .der  Verbindung  zwischen  Nord-  und 
Süddeutschland  kann  nicht  allein  vom  bayerischen  Standpunkte 
aus,  sondern  muß  von  deim  gesamtdeutschen  Standpunkte  'aus 
beurteilt  und  gelöst  wenden  und  zwar  um  so  mehr,  als  jetzt 
die  sämtlichen  Wasserstraßen  auf  das  Reich  übergegangen  sind. 
Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  ist  der  Anschluß  von  Frankfurt 
von  der  allergrößten  Bedeutung.  Wenn  dieser  Vorteil  auf  der 
einen  Seite  durch  einen  so  geringen  Nachteil  auf  der  anderen 
.Seite  erkauft  werden  kann,  so  ist  eine  solche  Lösung  der 
ernstesten  Beachtung  wert.  Es  wird  auch  noch  zu  prüfen  sein, 
ob  es  für  Bayern  nicht  richtiger  ist,  den  Main  über  Würzburg 
hinaus  bis  Kitzingen  zu  kanalisieren  und  von  hier  den  Main- 
Donau-Kanal  über  Erlangen  nach  Nütnberg  zu  führen.  Diese 
in  dem  beigefügten  Lageplan  gestrichelte  Abkürzungslinie  ist 
bereits  früher  von  dem  .bayerischen  Kanalverein  in  Anregung 
gebracht  und  im  Auftrage  der  bayerischen  'Regierung  be- 
arbeitet worden.  Die  von  dem  Main-Donau-Stromverband  her- 
ausgegebene Denkschrift:  „Der  Großschiffahrtsweg  vom  Main 
zur  Donau  und  seine  zweckmäßigste  Linienführung-'  bearbeitet 
von  Dr.  Kölle,  sagt  darüber  ßeite  21:  ,,Bei  der  Linie  Kitzingen- 
Iphofen-Nürnberg  ist  zwar  das  Gelände  für  die  Kanalführung 
an  .sich,  recht  günstig,  'allein  der  Aufstieg  vom  Main  bei 
Kitzingen  (mit  13  .Schleusen  in  durchschnittlich  1  km  Ent- 
fernung) ist  in  seiner  Entwicklungsmöglichkeit  so  zusammen- 
gedrängt, daß  sich  eine  Verbesserung  in  der  ßchleusenanord- 
muig  nicht  erreichen  läßt,  ja  daß,  "selbst  bei  Anwendung  von 
Hebewerken,  für  den  ßchif f.ahrtsbetrieb  keine  befriedigende 
Lösung  zu  erwarten  ist.  Die  Konimission  schied  daher  diesen 
Aufstieg  .alsbald  aus."  Diese  Beurteilung  findet  die  Streek« 
Kitzingen-Erlangen  als  Teilstuck  des  Denau-Main-Kanals  in 
Richtung  Wertheim-Mergentheini-Erlangen-Nürnberg;  in  Ver- 
bindung mit  dem  Werra-Fulda-Main-Kanal  und  als  Glied  der 
großen  Nord-Süd -Verbindung  erhält,  sie  aber  eine  ganz  andere 
erhöhte  Wichtigkeit  und  wird  demnach  auch  anders  zu  be- 
urteilen sein. 

Es  muß  auch  in  Erwägung  gezogen  werden,  den  Leine- 
Kanal  von  •Göttingen  nicht  nach  Süden  zur  Werra  bei  Unter- 
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rifeden,  sondern  nach  Südwesten  über  Dransfeld  zur  Weser  unter- 
halb Münden  zu  leiten  und  von  .hier  die  Fulda  aufwärts  über 
Kassel  bis  zuim  Zusammentreffen  mit  dem  Werra-Fulda-Main- 
Kamal  bed  Weiterode  südlich  Bebra  zu  ibenutzen.  Da  der  Um- 
bau der  kanalisierten  Fulda  von  München  bis  Kassel,  wie  oben 
erwähnt,  bereits  geplant  ist,  so  kommt  demnach  nur  noch  die 
»St rocke  von  Kassel  bis  Weiterode  in  Betracht.  Diese  Linien- 
führung hat  den  großen  Vorteil,  daß  Kassel  an  die  durch- 
gehende Nord-Süd-Linie  angeschlossen  wird.  Die  Länge  von 
Göttingen  über  Münden,  Kassel  nach  Weiterode  fällt  sogar  etwa 
10  km  kürzer  aus  als  über  Unterrieden  und  Dankmarshausen 
mach  Weiterode.  Der  Übergang  von  Göttingen  nach  Münden 
bietet  aber  erheblich  größere  Schwierigkeiten,  besonders 
durch  das  Zusammendrängen  der  Staustufen  beim  Auf-  und  Ab- 
stieg, und  erfordert  eine  höhere  Scheitelhaltung  (etwa  in 
+  235  im).  Durch  die  höhere  Lage  der  Soheitelhaltung  und  die 
tiefere  Lage  des  Wesertals  bei  Münden  wird  hier  der  zu  über- 
windende Höhenunterschied  noch  um  etwa  50  m  größer.  Dieser 
Nachteil  wird  aber  .aufgewogen  dadurch,  daß  die  Wasserscheide 
zwischen  Dankinarshausen  und  Weiterode  in  Fortfall  kommt. 

Der  von  anderer  Seite  gemachte  Vorschlag  9),  die  Fulda  von 
ihrer  .Mündung  bis  Bebra  zu  benutzen,  und  von  hier  über  Höne- 
bach nach  dem  Werratal  durchzubrechen,  also  den  umgekehrten 
Weg  zwischen  Fulda  und  Werra  zu  nelhmen  wie  Rehder,  und 
von  Da.nkmarshausen  (aufwärts  die  Werra  und  den  Werra-Main- 
Kanal  zu  wählen,  kann  keine  Beachtung  finden  angesichts  der 
Wichtigkeit  der  Fulda-Linie  für  den  Anschluß  Süddeutschlands. 
Erweist  sich  der  Weig  von  Güttingen  über  Dransfeld  nach 
Münden  als  gangbar  und  ist  man  im  Fuldatal  erst  bis  Bebra 
gegangen,  so  ist  es  das  Natürliche,  den  Rehderschen  Weg  weiter 
zu  verfolgen. 

Was  die  zu  überwindenden  Höhen  betrifft,  so  liegen  die  Ver- 
hältnisse folgendermaßen:  Der  Werra-Main-Kanal  steigt  dm 
Tal  der  Werra  aufwärts  bis  Unterau  aßfeld,  durchbricht  in  einer 
Höhe  von  310  m  mit  einem  9  km  langen  Tunnel  die  Wasser- 
seheide zwischen  dem  Werra-  und  Maingebiet  und  fällt  im  Tal 
der  Milz,  sodann  der  Rodach  und  Itz  und  schließlich  des  Mains 
nach  Bamberg  >aib.  Wir  haben  es  also  nur  mit  einem  Aufstieg 
und  einem  Abstieg  zu  tun.  Bei  der  Rehderschen  Linie 
kommen  dagegen  vier  Wasserscheiden  in  Betracht.  Im  Zuge 
des  Leinckanals  handelt  es  sich  um  die  Wasserscheide  zwischen 
dem  Leine-  und  Werragebiet,  die  in  einer  Höhe  von  +  198  m 
unter  Einlegung  eines  Tunnels  von  2  km  Länge  überwunden 
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wird.  Von  Dankmars-hausen  aufwärts  ist  die  Wasserscheide 
zwischen  Werra  und  Fulda  in  +  233  m  zu  überwinden.  Der 
hier  vorgesehene  Tunnel  hat  eine  Länge  von  rund  4  km.  In 
Richtung  nach  Frankfurt  gilt  es,  die  Wasserscheide  zwischen 
der  Fulda  (Fliede)  und  Kinzig  zu  ersteigen,  deren  Soheitelhal- 
tung in  +  272  m  Hegt  und  einen  Tunnel  von  5,4  km  aufweist. 
Schließlich  kommt  noch  für  den  Zweig  nach  Gemünden  die 
Wasserscheide  zwischen  der  Kinzig  und  dem  Main  in  Betracht, 
deren  Scbeitelhaltung  in  +  244  m  mit  zwei  kurzen  Tunneln  von 
3.1  und  2  km  Länge  geplant  ist.  Es  handelt  sich  also  hier  in  der 
Rieht  ung  nach;  Frankfurt  um  3,  in  Richtung  nach  Gemünden 
um  vier  Auf-  und  Abstiege.  Wird  der  Weg  von  Göttingen  über 
Münden  und  Kassel  gewählt,  so  erhalten  wir  für  Frankfurt  und 
Gemünden  je  einen  Auf-  und  Abstieg  weniger.  Die  höchste 
Scheitelhaltung  liegt  mit  272  m  immer  noch  38  ,m  tiefer  als 
diejenige  der  Werralinie  mit  +  310  m.  Die  gesamte  Länge  der 
Tunnel  beträgt  16,5  km  im  ersteren  Falle  gegenüber  9  km  im 
zweiten  Falle.  Die  kurzen  Tunnel  werden  für  den  durchgehen- 
den Verkehr  nicht  wesentlich  größere  Betriebserschwerungen 
zur  Folge  haben,  als  der  eine  lange  Tunnel.  Von  besonderer 
Wichtigkeit  ist  die  Frage  der  Speisung.  Es  bedarf  einer  ein- 
gehenden Untersuchung,  ob  es  möglich  sein  wird,  die  Scheitel- 
haltungcn  aus  Stauseen  zu  speisen,  oder  ob  das  iSpeisungsw asser 
aufgepumpt  werden  muß.  Der  letztere  Fall  würde  naturgemäß 
die  Betriebskosten  stark  beeinflussen. 

Wir  haben  gesehen,  daß  der  Weg  über  den  Hoyaer  iKanal, 
den  Leinekanal  und  den  Werra-Eulda-Main-Kanal  zwar,  was 
die  Streckenlänge  und  die  Gesamtwirkung  betrifft,  als  gün- 
stigste Verbindung  zwischen  Nord-  und  Süddeutsch! and  anzu- 
sprechen ist,  wir  haben  aber  auch  weiter  gesehen,  daß  noch  die 
verschiedensten  Fragen  der  eingehenden  Prüfung  und  Klärung 
bedürfen.  Ein  abschließendes  Urteil  ist  daher  an  Hand  der  vor- 
liegenden Einzelentwürfe,  die  nach  verschiedenen  Gesichts- 
punkten bearbeitet  worden  sind,  zurzeit  nicht  möglich.  Um 
die  Unterlagen  dafür  zu  gewinnen,  ist  es  erforderlich,  daß  alle 
bisher  vorgeschlagenen  Linien  einheitlich  nach  den  gleichen 
technischen  und  wirtschaftlichen  Gesichtspunkten  hin  unter 
Zugrundelegung  der  gleichen  Schiffsgrößen  (1000-t-Schiffe,  oder 
noch  besser  1200-t-Schiffe)  neu  bearbeitet  werden.  Diese  Be- 
arbeitung darf  sich  nicht  nur  auf  die  Verbindung  zwischen  der 
Weser  und  dem  Main  beziehen,  sondern  muß  sich  auf  alle  mög- 
lichen Linien  zwischen  dem  Main  und  den  Nordseehäfen  er- 
strecken. Nur  in  diesem  Gesamtrahmem  kann  die  richtige 
Lösung  der  Frage  der  Verbindung  zwischen  Nord-  und  Süd- 
deutschland gefunden  werden. 


Der  Kampf  der  europäischen  Nationen  gegen  Frankreichs  Oberrhein  -  Schiffahrtpolitik. 

Von  Prof.  Dr.  R.  Hennig,  Düsseldorf. 


Das  Zeiialter  der  Völkerversöhnung  und  des  ewigen  Völker- 
friedens, das  der  Welt  versprochen  wurde,  wenn  nur  erst  das 
böse  „militaristische"  Deutschland  niedergerungen  sei,  beginnt 
•mit  einer  seltsam  mißtönenden  Ouvertüre.  Schon  vor  Jahres- 
frist rechnete  ein  englisches  Blatt  aus,  daß  nach  dem  Waffen- 
stillstand vom  1.1.  November  1918,  der  dem  „letzten  Kriege"  ein 
Ende  machte,  allein  in  Europa  bereits  22  neue,  wenn  auch  meist 
kleine  Kriege  geführt  worden  seien  — seither  ist  ihre  Zahl  noch 
sehr  viel  größer  ige  worden.  Herrn  Wilsons  Völkerbund,  der 
jedlem  neuen  Kriege  für  immer  ein  Ende  machen  sollte,  hat  zwar 
Ende  1920  in  Genf  zum  ersten  (und  vielleicht  auch  schon  letzten) 
Male  getagt,  aber  verschiedene  seiner  Mitglieder  sind  bereits 
wieder  ausgetreten  oirler  tragen  sich  mit  Austrittsgedanken 
wie  Argentinien,  China,  die  Schweiz  u.  a.;  dazu  haben 
die  Vereinigten  Staaten,  die  das  eigentliche  Kernstück 
des  neuen  Bundes  bilden  sollten,  die  Beteiligung  an 
ihres  eigenen  Herrn  Wilsons  Steckenpferd  mit  recht 
unfreundlichen,  aber  gerechten  Worten  für  die  einseitig 
auf  Sicherung  des  Kriegsraubes  zugeschnittene  Genfer 
Gründung  abgelehnt.  Ja,  sie  kündigen  sogar  die  Schaffung 
eines  neuen  „wirklichen"  Völkerbundes  an  (der  dann  vielleicht 
eines  Tages  dem  alten  Genfer  Bunde  den  Krieg  erklärt!?). 

Dieses  fürchterliche  Durcheinander  in  der  großen  inter- 
nationalen Politik  der  Nachkriegszeit  spiegelt  sich  wieder  in 
unzähligen  kleineren,  in  ihrer  Tragweite  begrenzteren  Fragen. 
Wir  Deutschen  spüren  dös  wirtschaftliche  Chaos,  das  die  nur 
von  Rachsucht,  diktierte  und  nicht  eben  weise  Politik  der  En- 
tente-Staatsmänner heraufbeschworen  hat,  Tag  für  Tag  am 
eigenen  Leibe.  Die  Enteute^Staaten  Europas  selbst,  denen  das 
amerikanische  Eingreifen  den  Sieg  verschafft  hat,  sehen  ihr 
eigenes  Wirtschaft  sieben,  als  Folge  der  Außerachtlassung  aller 
wirtschaftlichen  Vernunft  durch  ihre  Diplomaten,  von  Monat 
zu  Monat  weiter  zerrüttet:  mit  Recht  hat  man  von  einer  „Bume- 
rang-Politik"  gesprochen,  die  das  gegen  die  feindliche  Wirt- 
schaft licschleuderte  Geschoß  aufs  eigene  Haupt  zurücksausen 
sucht.  Die  gewaltige  soziale  und  wirtschaftliche  Krise,  die  Eng- 
lau  1  gegenwärtig  dairchmtacht.  vielleicht  die  größte  «seiner  Ge- 


schichte, ist  ja,  wie  einsichtige  Briten  rundweg  zugegeben 
haben,  zu  einem  erheblichen  Teil  eine  direkte  Folge  des  unsinni- 
gen Kohlenabkommens  von  Spaa,  der  Englands  ehedem  bestem 
Kohlenbezieher,  Fti-ankreich,  gestattet  hat,  sich  von  England 
ziemlich  ganz  zu  emanzipieren  und  sogar  seinerseits  mit  den 
billig  erhaltenen  deutschen  Kohlen  seinem  Bundesgenossen  auf 
dem  Weltmarkt  empfindliche  Konkurrenz  zu  machen.  Die  völlige 
Zerrüttung  des  englischen  Kohlenmarktes,  die  drohende  gänz- 
liche Lahmlegung  des  englischen  Schiffbaues,  die  Heere  von 
vier  Millionen  Arbeitsloser  in  England,  von  drei  Millionen  in 
den  Vereinigten  Staaten  — das  alles  sind  die  Folgen  davon,  daß 
in  Versailles  und  Spa  und  Paris  und  London  rachsüchtige  Po- 
litiker und  Militärs  den  Ton  angaben,  die  von  wirtschaftlichen 
Notwendigkeiten  und  Zusammenhängen  nicht  die  leiseste 
Ahnung  hatten. 

Genade  am  Rhein  verspüren  es  mehr  oder  weniger  alle  west- 
\ind  mitteleuropäischen  Nationen  nur  allzu  sehr,  in  welch  üble 
Sackgasse  das  Wirtschaftsleben  des  Erdteils  durch  die  hohe 
Staatskunst  der  Entente-Diplomaten  hineingesteuert  worden  ist. 
In  der  Vorkriegszeit  waren  seit  vielen  Jahrzehnten  keine  ir- 
gendwie nennenswerten  Gegensätze  bezüglich  einer  Förderung 
der  Rheinschiffahrt  mehr  zu  verzeichnen  gewesen.  Als  seiner- 
zeit nach  dem  Pariser  Frieden  vom  30.  Mai  1814  und  dem  Wiener 
Kongreß-Beschluß  vom  9.  Juni  1815  die  erste  Rheinschiffahrts- 
konnnission  der  Uferstaaten  ins  Leben  gerufen  wurde,  die  am 
5.  August  1816  erstmalig  tagte,  da  gab  es  zjvar  anfangs  noch 
scharfe  Konflikte,  die  durch  Hollands  eigensüchtige  Auslegung 
der  abgeschlossenen  Verträge  und  das  Festhalten  am  Kölner 
und  Mainzer  Stapclrccht  hervorgerufen  wurden.  Seitdem  aber 
der  preußisch-holländische  Vertrag  vom  31.  März  1831  die 
II .auptre.ibun.gsf lachen  beseitigt  und  der  zwischen  den  Zoll- 
vereiusländern  und  Holland  geschlossene  Vertrag  vom  31.  De- 
zember 1851  weitere  zeitgemäße  Forderungen  verwirklicht  hatte, 
spielte  sich  die  Rheinschiffahrt  stets  glatter  ab.  bis  schließlich 
die  Mannheimer  Rheinschiffahrtsakte  vom  17.  Oktober  1868  die 
Bahn  frei  machte  für  eine  halbhundertjährige  freundschaftliche 
Zusammenarbeit  aller  Rheinuferstaaten,  die  geradezu  erquickend 
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geräuschlos  sich  abspielte  und  kaum  jemals  von  Kau/,  unbedeu- 
tenden MeinungsversGhdedeVheitein  getrübt  wurde.  Alle  ian  der 
Rheinschiffahrt  beteiligten  Staaten  empfanden  diesen  Zustand 
als  ungemein  wohltuend,  und  wie  sehr  das  Wirtschaftsleben  des 
Erdteils  durch  die  einträchtige  Fürsorge  aller  Uferstaaten  für 
Rneinschif  fahrt  gefördert  worden  ist,  ist  zu  bekannt,  als 
diaß  es  nachgewiesen  zu  werden  brauchte. 

Die  Neuerobcrumg  des  Elsaß  durch  Frankreich  hat  nun  in 
diese  friedlich-idyllische  Gemeinschaftsarbeit  der  Rhcin-Ufcr- 
staaten  gewissermaßen  den  Erisapfel  geworfen.  Die  mehr  als 
merkwürdige,  von  Recht  und  Billigkeit  weit  entfernte  Zu- 
sammensetzung der  in  Versailles  dekretierten  neuen  internatio- 
nalen Rheinkommission  und  Frankreichs  egoistische,  blind  pro- 
tektionistische  Rheinpolitik,  die  sich  die  restlose  Unterbindung 
jedes  Rheinverkcihrs  oberhalb  Straßburg  zugunsten  eines  von 
Frankreich  kontrollierten  und  beherrschten  elsässischen  Rhein- 
Seitenkanals  in  den  Kopf  gesetzt  hat,  haben  schon  heut  un- 
absehbares wirtschaftliches  Unheil  gestiftet,  dessen  volle 
Schwere  in  erster  Linie  durch  den  geradezu  katastrophalen  Ver- 
keil i's-Rückgang  im  Baseler  Haien  dokumentiert  wird.  Bisher 
durfte  man  hoffen,  daß  die  neue  Rheinschiffahrtskommission, 
sobald  Sie  sich  nur  erst  einmal  zusammengefunden  habe,  Ord- 
nung schaffen  werde,  aber  auch  diese  Hoffnung  scheint  man 
nach  den  jüngsten  Erfahrungen  auf  nicht  absehbare  Zeit  fahren 
lassen  zu  müssen. 

Die  erste  Straßburger  Zusammenkunft  der  als  neuer  Rhein- 
souverän gedachten  Schiffahrtskamm.ission,  die  vom  21.  bis 
29.  Juni  v.  J.  stattfand,  blieb  so  gut  wie  ganz  unfruchtbar,  da 
zwei  Rheinuferstaaten,  Holland  und  die  Schweiz,  wegen  Nicht- 
erfüllung ihrer  gerechten  Forderungen,  die  Tagung  boykottierten, 
so  daß  außer  Deutschland  lediglich  Entente-Staaten,  die  bisher  in 
der  Rheinkomimisi-sion  überhaupt  nicht  vertreten  waren,  denen 
also  auch  die  nötige  Erfahrung  fehlte,  in  Straßburg  als  ..Rumpf- 
parlament" tagten.  Die  zweite  Tagung  der  Kommission  sollte 
erst  im  Oktober  stattfinden,  wurde  aber  vertagt  weil  man  ein- 
sah, daß  ohne  die  Mitwirkung  des  Mündungsstaats  Holllands  die 
ganze  Straßburger  Kommission  eine  Farce  bleiben  mußte.  Um 
Holland  zu  gewinnen,  kam  man  nach  endlosen  Verhandlungen 
seinen  Forderungen  außerordentlich  weit  entgegen,  z.  T.  unter 
direkter  Aufopferung  wichtiger  Bestimmungen  des  Versailler 
Vertrages  (Art.  355,  358,  362),  die  freilich  bisher  noch  nicht  von 
allen  Unterzeichnern  des  Versailler  Friedensdiktats  anerkannt 
und  daher  nicht  ohne  weiteres  rechtsgültig  sind.  Holland  hat 
einen  glatten  diplomatischen  Sieg  errungen,  vor  allem  gegen- 
über einem  zähen  Widerstand'  Frankreichs,  das  in  dem  am 
21.  Januar  1921  in  Paris  abgeschlossenen  Vertrag  vor  allem 
auf  einige  der  ihm  am  meisten  am  Herzen  liegenden  Bestim- 
mungen des  Art.  358  großenteils  verzichten  und  auch  die  Zahl 
der  in  Stnaßburg  vertretenen  holländischen  Kommissionsmit- 
glieder auf  drei  erhöhen  mußte. 

Nachdem  somit  Hollands  Beitritt  zu  den  Rhein-Artikeln  des 
Versailler- Vertrages  sichergestellt  war  (die  Ratifizierung  durch 
das  holländische  Parlament  steht  allerdings  bis  heute  aus)  und 
auch  die  Schweiz  ihre  Beteiligung  an  erneuten  Beratungen  in 
Aussicht  gestellt  hatte,  begann  am  25.  Februar  d.  J.  die  zweite 
Tagung  der  Straßburger  Kommission,  die  bis  zum  4.  März 
dauern  sollte.  Ihr  Zusammentritt  wurde  auch  in  alle  Welt  tele- 
graphiert, und  an  den  ersten  zwei  oder  drei  Tagen  der  Be- 


Die  Abmessungen 

•   Von  Regierungs-  und  Bau 

In  Heft  ü  dieser  Zcitschrif t  vom  15.  März  wird  vom  Ge- 
heimen Regierungsrat  Professor  Flamm,  dem  Vorsitzenden  des 
Zentral  Vereins  für  Binnenschiffahrt  in  einem  icurzen  Aufsatz 
„Die  Abmessungen  der  Kanalschiffe"  dem  Wasserbau  der  Vor- 
wurf gemacht,  daß  er  in  der  Wahl  der  Kanalprofile  den  Be- 
dürfnissen der  Schiffahrt  nicht  Rechnung  getragen  habe.  Der 
Vorwurf  kann  sich  vorwiegend  nur  gegen  die  preußische  staat- 
liche Wasserbauverwaltung  richten,  da  von  anderen  Bundes- 
staaten mit  Ausnahme  des  Elbe-Trave-Kanals  seit  vielen  Jahr- 
zehnten keine  Binnenschiffahrtskanäle  mehr  gebaut  worden 
sind.  Er  muß  um  so  mehr  zurückgewiesen  werden,  als  Herr 
Flamm  in  seiner  obenerwähnten  Eigenschaft  eine  Stellung  ein- 
nimmt, der  man  für  die  Beurteilung  von  Binnenschiffahrts- 
fragen in  weitesten  Kreisen  Gewicht  beilegen  wird. 

Herr  Flamm  sagt,  nachdem  er  die  Flußregulierungen  und 
die  Schaffung  von  Kanalverbi.ndungen  an  sich  als  anerkennens- 
werte Leistungen  des  Wasserbaues  gelobt  hat:  ,,Der  Wasser- 
hau als  Herr  der  Ströme  und  Kanäle  bestimmte  aus  sich  her- 
aus die  Größe  des*  Kanäle  und  der  darauf  möglichen  Fahrzeuge, 
er  legte  in  den  aneisten  Fällen  vom  einseitigen  wasserbautech- 
uischen  Standpunkte  die  Größe  der  Kähne  eines  Kanals  fest 
und  baute  dementsprechend  die  Schleusen  und  Brücken.  Es  muß 
als  unrichtig  bezeichnet  werden,  daß  die  Ministerien  der  öffent- 
lichen Arbeiten  derart  selbständig  vorgehen  konnten  und  tat- 
sächlich vorgegangen  sind."    Diese  Sätze  enthalten  zwei  >grund- 


ratungen  arbeitete  der  Draht  als  sorgfältiger  Berichterstatter, 

und  dann  wurde  es  still,  'ganz  still  über  den  Wassern :  bis 

beute  ist  es  ein  ungelöstes,  streng  bewahrtes  Geheimnis  g<' 
blieben,  was  eigentlich  auf  der  Straßburger  Tagung  geschehen 
und  wie  die  Zusammenkunft  ausgegangen  ist!  Welchen  Rück- 
schluß man  daraus  ziehen  muß,  kann  man  ohne  großen  Scharf 
sinn  ergründen:  man  wird  eben  erkannt  haben,  daß  das  ehedem 
so  einträchtige  Zusammenarbeiten  der  Rheinkomimission  —  der 
Vergangenheit  (angehört  und  daß  heute  unversöhnliche  Intet 
essengegensätze  aufeinander  platzen,  die  niemals  unter  einen 
Hut  zu  bringen  sind.  Frankreich  und  die  Schweiz  sind  sicher 
die  beiden  Gegenpole  der  Oberrhclnschiffahrt-Potitik,  aber  wenn 
nicht  alles  täuscht,  dürften  sich  die  fünf  französischen  Ver- 
treter in  Straßburg  dem  geschlossenen  Widerstand  aller  an- 
deren 15  Vertreter  und  sechs  Staaten  gegcnülK-rgesehen  haben. 
Daß  vor  allen  Dingen  Frankreichs  wichtigster  Bundesgenosse, 
England,  gar  nichts  wissen  will  von  den  ausschweifend  phan- 
tastischen französischen  Seitenkanal-Pläncn,  geht  aus  der  Be- 
stimmtheit hervor,  mit  der  noch  in  allerletzter  Zeit  englische 
Rheinschiffahrts-  und)  Bandelsinteresscnten  eine  vollwertige 
Regulierung  des  Rheins  zwischen  Straßburg  und  Basel  gefordert 
haben,  soweit  sie  sich  im  scharfen  Gegensatz  zu  den 
Plänen  der  Franzosen  gestellt  haben.  —  Zunächst  aber 
scheint  die  Straßburger  Kommission  arbeitsunfähig  zu 
sein,  und  die  am  Obe.rrhein,  mangels  jeder  ausreichenden 
Fürsorge,  bereits  eingetretene-  Verwilderung  des  Fahr- 
wassers wird  infolgedessen  immer  weitere  Fortschritte 
machen,  zu  Frankreichs  tiefinnerlichem  Behagen,  wenn  nicht 
schleunigst  ein  Weg  gefunden  wird,  den  gründlich  verfahrenen 
Straßburger  Karren  alsbald  wieder  in  Gang  zu  bringen  und  die 
Grundlagen  für  eine  erneute  sorgsame  Pflege  des  wertvollsten 
europäischen  Stromes  zu  schaffen. 

Die  offenbar  völlige  Ergebnislosigkeit  der  letzten  Straß- 
burger Konferenz  und  das  tiefe  Geheimnis,  das  über  ihren  Be- 
ratungen schwebt,  lassen  darauf  schließen,  daß  Frankreichs 
Politik  am  Oberadiein  schließlich  so  gut  wie  sicher  zum  Schei 
tern  verurteilt  sein  wird.  Das  Pikanteste  dabei  ist,  daß  Frank- 
reich bei  der  Bekämpfung  seiner  Ansprüche  wirksam  mit 
Waffen  befehdet  werden  kann,  die  es  einst  selbst  geschmiedet 
hat.  Als  es  sich  nämlich  am  Ende  des  18.  Jahrhunderts  darum 
handelte,  die  niederländischen  Ansprüche  in  der  Rheinzoll-  und 
Rheinspemingsfrage  zu  bekämpfen,  stellte  die  erste  französische 
Republik  am  16.  November  1792  den  Grundsatz  auf: 

..qu'une   nation  ne  saurait  sans  injustice  pretendre  au 
droit  d'oecuper  exclusivement  le  canal  d'une  ri viere  et 
l'empecher  quo  les  peuples  voisins  qui  bordent  les  rivages 
superieurs  ne  jouissent  du  meme  avantage". 
Heute,  wo  Frankreich  die  Oberrheinschiffahrt  im  internatio- 
nalen Rhein  abtöten  und  auf  einen  rein  französischen  Seiten- 
kanal ablenken  will,  kann  die  Schweiz  als  ,.peuple  voisin  qui 
borde  les  rivages  superieurs"  sich  auf  den  französischen  Grund- 
satz von  1792  berufen  und  für  sich  genau  dieselben  Rechte  und 
Vorteile  wie  Frankreich  fordern,  und  zwar  nicht  nur  am  Rhein, 
sondern  folgerichtig  auch  an  der  ■ —  —  Rhone!     Die  Schweiz 
darf  nahezu  mit  Gewißheit  darauf  rechnen,  daß  alle  nicht- 
französischen  Staaten  ihr  aur  Seite  stehen  werden,  um  von 
Frankreich  die  Anerkennung  jenes  französischen  Grundsatzes 
zu  erzwingen! 


der  Kanalschiffe. 

rat  Piper,  Fürstenwakle. 

legende  Irrtümer,  die  zur  Rechtfertigung  des  Wasserbaues,  der 
im  Zeutralverein  durch  zahlreiche  Mitglieder  vertreten  ist,  un- 
bedingt richtig  gestellt  werden  müssen. 

Erstens  :  Beim  Entwurf  eines  K  a  n  a  1  s  ist  der  A  u  s  - 
g'a  n  g  s  p  u  n  k  t  die  Größe  der  Schiffe,  mit  der  man  für 
den  Kanal  zu  rechnen  hat.  Keineswegs  wird  diese  von  vorn- 
herein wasserbautechnischen  Rücksichten  untergeordnet.  Dem 
Wasserbau  macht  es  auch  in  Deutschland  keine  technischen 
Schwierigkeiten,  die  Kanäle  für  beliebig  große  Schiffe  herzu- 
stellen, wie  der  Kaiser-Wilhelm-Kanal  beweist.  Der  Vorgang 
ist  nun  stets  der,  daß  vor  der  Entwurfsaufstellung,  die  selbst- 
verständlich durch  Wasserbauverwaltungen  erfolgen  muß,  Füh- 
lung mit  den  Schiffahrts-  und  Handelskreisen  genommen  wird, 
die  für  die  Benutzung  der  neuen  oder  zu  erweiternden  vorhan- 
denen Wasserstraße  in  Frage  kommen.  Hierbei  auch  den 
Schiff  b  a  u  zu  Rate  zu  ziehen,  erscheint  deswegen  überflüssig, 
weil  niemand  daran  zweifelt,  daß  der  Schiffbau  Schiffe  jeder 
Größe  und  Form  bauen  kann.  Rein  technische  Rücksichten  oder 
Fortschritte  des  Schiffbaues  werden  niemals  die  Forderungen 
wesentlich  beeinflussen  können,  die  man  an  die  Abmessungen 
von  Kanälen  stellt.  Hierfür  gelten  ausschließlich  volkswirt- 
schaftliche Gesichtspunkte.  Man  muß,  ganz  allgemein  ge- 
sprochen, den  Kanälen  Abmessungen  geben,  die  solchen  Schiffen 
die  Fahrt  gestatten,  die  den  volkswirtschaftlich  größten  Nutzen 
durch  die  Güterbeförderung  zu  Wasser  ermöglichen.    Daß  das 
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Größenmaß  dieser  „nützlichsten"  Schiffe  im  Laufe  der  Zeit  ge- 
wachsen ist,  kann  mau  nicht  bestreiten!.  Tatsache  ist  alter,  daß 
es  auch  eine  Grenze  nach  oben  .gibt,  genau  wie  es  sich  in  der 
Seeschiffahrt  erwiesen  hat,  oder  wie  bei  Industriebetrieben  eine 
übergroße  Zusammenballung  schließlich  nicht  mehr  Vorteile, 
sondern  Nachteile  im.it  sich  bringt:  Aus  den  Ausführungen  eines 
Handelsvertreters  auf  der  H aüpt  Versammlung  des  Zentral- 
vereitns  am  17.  März  ginig  deutlich  hervor,  daß  der  Handel  das 
unbegrenzte  Anwuchsen  der  Schiffsgrößen  in  der  Unmensch i IT 
fahrt  mit  Mißtrauen  betrachtet.  Die  Volkswirt schaf (lieh  ge- 
gebone  Grenze  liegt  anscheinend  <>tw.a.  da,  wo  die  Pausen  Im 
Schiffsunilauf  die  Jahresbctriebskostcn  im  Verhältnis  zum  Ge- 
samtgewinn zu  hoch  ansteigen  lassen.  Kiehtig  ist,  daß  das 
größere  Schiff  dem  kleineren  .überlegen  ist,  wenn  es  'lauernd 
ohne  Unterbrechungen  mit  vollem  Tiefgang  Fahrten  machen 
kann  und  wenn  die  Lösch-  und  Ladezeiten  durch  vollkommene 
Umschlagscinrichtungen  auf  das  geringste  beschränkt  werden. 
Sobald  es  aber  au  Frachten  mangelt  und  Liegezeiten  kommen 
oder  K 1  ei n\v asser  auf  den  Strömen  die  volle  Ausnutzung  des 
»Schiffsraumes  unmöglich  macht,  steigen  die  Selbstkosten  für 
das  große  Schiff  sch.ncll  so  hoch,  daß  das  kleinere  ihm  bald  den 
Rang  .ablaufen  wird.  Die  zwangsweisen  Kleinwasserfiiacht- 
zusehlä.ge  helfen  zwar  dem  großen  Schiff  über  Zeiten  ungenü- 
gender Fraeh  trauin  ausnutzung  hinweg;  daß  sie  aber  für  die  All- 
gemeinheit nützlich  sind,  kann  niemand  behaupten.  Sie  ver- 
minderai  sicherlich  die  Wettbewerbsfähigkeit  der  Binnenschiff- 
Eraihrt  gegenüber  der  Eisenbahn.  Eine  Höchstgrenze  für  die 
AVirtschaf11ichkc.it.  der  ßchiffsgrößc  gibt  es  also  auf  alle  Fälle. 
Ob  sie  bei  1000  t,  1200  t  oder  höher  liegt,  soll  hier  nicht  unter- 
sucht werden.  Hie  Heeder  und  der  Handel  sind  sich  darüber 
.selbst  vorläufig  noch  nicht  einig.  Das  Bestreben,  der  unbegrenz- 
ten Vergrößerung  der  Schüfe  ein  Ziel  zu  setzen  und  zu  größten 
Normnlkähnc.n  für  die  Kanäle  zu  gelangen,  wird  durch  die 
"Wirtschaf tlichkeitsgrenze  bedingt.  Der  Vorwurf,  daß  man  bei 
den  bisherigen  Ka malbauten  vielleicht  diese  Grenzen  .noch  .nicht 
erkannt  und  sich  auf  zu  kleine  Abmessungen  beschränkt  habe, 
trifft  aber  keineswegs  den  „Wasserbau",  dem  an  einer  zu  eng 
gezogenen  Grenze  gar  nichts  liegt.  Im  Gegenteil,  eher  ist  zu 
vermuten,  daß  der  Wasserbau  geneigt  ist,  durch  Großzügigkeit 
seiner  Werke  den  Bedürfnis-en  voraus  zu  eilen.  Das  tatsäch- 
liche Bedürfnis  ergibt  sich  für  ihn  .aus  den  Verhandlungen  miit 
den  Beteiligten.  Ihr  Ergebnis  findet  in  den  Kanalentwürfen 
seinen  Niederschlag. 

Damit  komme  ich  zu  Punkt  zwei: 

Herr  Flamm  irrt  durchaus,  wenn  er  den  Wasserbau  für  die 
A  us  f  ü  h  r  u  n  g  ungenügender  Kann kubniessun gen  verantwort- 
lich macht.  Bekanntlich  werden  für  alle  größeren  Siaatabauten 
die  Geldmittel  in  den  Parlamenten  bewilligt.  Die  Beratung  der 
Kanal  vorlagen  im  Preußischen  Landtag  erfolgte  zwar  stets  auf 
(Irun'd  der  Entwürfe,  die  ihm  vom  Ministerium  für  öffentliche 
Arbeiten  vorgelegt  wurden.  Jeden-  Abgeordnete  konnte  aber 
zu  den  Entwürfen,  also  auch  zu  den  vorgeschlagenen  Kanal- 
abmessungen, Stellung  nehmen.  Bei .  den  Beratungen  ver- 
mochten alle  Ansichten  zu  Worte  zu  kämmen.  Wenn  den  Kom- 
missionen die  Begründung  der  Vorlagen '  nicht  genügend  er- 
schien, konnten  sie  Sachverständige  zu  .Rate  zie.he.n.  Freilieh 


mochte  es  im  Landtage  selbst  an  solcher  technischer  Art  gefehlt 
haben.  Alter  die  Kreise,  die  hauptsächlich  für  die  Kamalvor- 
la.gcn  eintraten,  Handel.  Industrie.  Verkehr,  hatten  ihre  Sach- 
verständigen-Vertreter. Wenn  nun  der  Landtag  die  vorgeschla- 
genen Abmessungen  billigte,  so  tat  er  es  in  der  Überzeugung, 
daß  die  Wirtschaftskreise,  die  hinter  den  Kanalvorlagcn  stan- 
den, mit  diesen  in  jeder  Beziehung  einverstanden  waren.  Ks 
ist  tatsächlich  vorgekommen,  daß  entgegen  den  Vor- 
schlägen der  Techniker  die  Abmessungen  vom  Parla- 
ment .heruntergesetzt  worden  sind,  siehe  dias  ..400  t-ßchiff"  für 
das  östliche  Wasserstraßennetz!  Dazu  kam.  daß  die  Aussichten, 
eine  Vorlage  Gesetz  werden  zu  lassen,  sehr  von  der  Kostenfrage 
ablängen.  Den  Ingenieuren  waren  ja  die  Hände  durch  die  oft 
verkehrten  Sparsamkeitsgrundsätze,  die  nicht  nur  in  der  Ver- 
waltung, sondern  auch  im  Parlamente  herrschten,  völlig  ge- 
bunden. Aber  noch  kurz  vor  der  Ausführung  der  Bauten  hatten 
alle,  die  von  dem  Bau  irgendwie  berührt  wurden,  also  auch  die 
Schiffahrtskrcise  Gelegenheit,  noch  an  Einzelheiten  Kritik  zu 
üben  und  Forderungen  zu  stellen.  Beider  Planauslegung  konnte 
jedermann  Einsicht  in  die  Entwürfe  nehmen  und  seine  Ein- 
wendungen machen.  Wenn  die  Abmessungen,  z.  B.  Licihthöhen, 
unter  Brücken  nicht  groß  genug  erschienen,  konnten  größere 
Höhen  von  den  Schiffahrtstreibenden  gefordert  werden.  Das 
ist  aber  äußerst  selten  geschehen.  Schließlich  darf  auch  nicht, 
vergessen  werden,'  daß  die  Durchführung"- von  Kanalbaulen 
Verwaltungs  maßnahmen  waren.  Und  wie  wenig  Ein- 
fluß die  technischen  Beamten,  also  die  Wasserbauer  im  Rahmen 
•der  preußischen  Staatsverwaltung  bisher  noch  immer  haben,  wie 
sie  von  Nichtf.achleuten  bevormundet  werden,  wie  man  ihnen 
die  Fähigkeit,  wirtschaftlich  zu  denken,  und  ihr  Amt  von  volks- 
wirtschaftlichen Gesichtspunkten  aus  zu  führen  abspricht,  und 
wie  man  sie"  bei  den  Entscheidungen  geflissentlich  ausge- 
schaltet hat,  davon  können  viele  ein  Lied  singen. 

Der  Wasserbau  ist  in  Preußen  keineswegs  Herr  der  Ström*' 
und  Kanäle,  wenn  auch  die  wirklichen  Herren  nur  selten  nach 
außen  in  die  Erscheinung  getreten  sind.  Er  hat  nicht  „von  sieh 
aus  die  Größe  der  Kanäle  'bestimmt"  und  ist  unschuldig  daran, 
daß  diejenigen  Kreise,  die  bei  der  Schätzung  der  voraussicht- 
lich .größten  zukünftigen  Kanrilschiffe  maßgebend  .gewesen  sin  I. 
die  zukünftige  Entwicklung  der  noch  wirtschaftlichen  Schaffs- 
größen  vielleicht  unterschätzt,  haben.  Andererseits  muß  es  aber 
als  ein  Verdienst  des  Wasserbaues  in  Anspruch  genommen  wer- 
den, daß  von  ihm  darauf  hingearbeitet  wird,  der  Ungleichmäßig- 
keit,  unserer  Kanalanl  igen  ein  Ziel  zu  setzen  und  endlich  ge- 
meinsam mit  Schiff ahrtskreisen  und  Handel  die  wirtschaft- 
lichen Höchstmaße  für  Binnenschiffe  festzustellen.  Nur  so 
kann  vermieden  werden,  daß  man  über  das  Ziel  hinaus  schießt, 
vielleicht  unwirtschaftlich  große  Schiffe  baut,  und  dann  ver- 
langt, daß  die  Kanäle  auch  für  solche  eingerichtet  werden. 

Vom  Vorstand  'des  Zentral  Vereins  soll  ja  ein  Ausschuß  mit 
der  Untersuchung  der  Frage  betraut  werden,  ob  die  neuen  nord- 
deutschen Wasserstraßen  ebenso  wie  die  süddeutschen  von  vorn- 
herein für  das  1200  t-Schiff  einzurichten  sind.  Es  ist  zu  hoffen, 
daß  es  diesem  Ausschuß  gelingt,  unter  die  bisherige  Buni- 
scheckigkeit  unserer  Binnenschif fia.hrtswege  den  Schlußstrich 
zu  ziehen. 


Weichselschiffahrt 


In  der  zweiten  Junihälfte  1920  stand  in  einer 
Damziger  Zeitung  zu  lesen,  daß  der  früher  so  lebhafte 
Schiffsverkehr  zwischen  Danzig  und  den  .Städten  an  der  bis- 
herigen preußischen  Weichsel  nicht  mehr  vorhanden  sei.  Es 
nebe  keine  Dampferlinie  zwischen  Danzig  und  Thorn  oder 
Danzig  und  Bromberg.  Infolge  der  schwierigen  wirtschaftlichen 
Lage  habe  Polen  keine  Ausfuhrgüter  abzugeben,  und  eine  Ein- 
fuhr nach  Polen  fehle  fast  .ganz.  Der  vorhandene  Weichsel- 
verkehr beschränke  sich  fast  einzig  auf  die  Beförderung  pol- 
nischer Ee  g  i  e  r  u  n.gs  gü  te  r . 

Die  polnische  Regierung  habe  zu  deren  Beförderung  nahezu 
"00  Weiehselkähne  und  20  Schlepper  tejJs  .beschlagnahmt,  teils 
gemietet  und  die  Weichselsch i f f.ath rt  verstaatlicht.  In  einem 
weiteren  Bericht  aus  der  ersten  Oktoberhälfte  1920  wurde  dar- 
über geklagt,  daß  von  einer  freien  Schiffahrt  auf  der  Weichsel 
noch  immer  keine  Rede  sei,  obschon  dies  im  Versa.iJler  Frie- 
densvertrage vorgesehen  sei.  Von  den  Polen  werden  nicht  nur 
deutsche,  sondern  auch  Danziger  Schiffe  seihr  behindert.  Der 
staatliche  Schiffsverkehr  sei  wirtschaftlich  verfehlt  und  werde 
von  der  privaten  Reederei  anhaltend  bekämpft.  — 

Im  allgemeinen  liaben  sich  die  Verhältnisse  in  der  Weichs  d- 
sohif.fahrt  auch  im  Frühling  1921  nicht  verändert.  Der  Schiffs- 
verkehr auf  der  Weichsel  wurde  im  allgemeinen  Ende  März 
eröffnet,  und  die  polnische  Regierung  hat  die  staatliche  Be- 
wirtschaftung .sowohl  im  Personen-  als  auch  im  Güterverkehr 
beibehältlen.  An  Gütern  werden  bedeutende  Mengen  Leben  s- 
mittel.  M  ,a  s  c  h  i  n  e  n  .  und  k  ü  n S 1 1  i  c  h  e  D  ü  n  g  e  - 
mittel  befördert.  Dazu  werden  alsbald  größere  Mengen 
Hol/  und  Zement  treten.  X. 


Von  einer  völligen  Freigabe  der  Weichselschiff akrt  ist  auch 
in  diesem  Jahre  keine  Rede.  Polen  ist  fortgesetzt  mißtrauisch 
und  gibt  den  Verkehr  nicht. frei.  Der  Völkerbund  bzw.  Fein  1- 
bund  denkt  auch  nicht  daran,  die  im  Friedensverträge  fest- 
gesetzte I  n  t  e  r  n  a  t  i  o  n  a  1  i  s  i  e  r  u  n  g  'der  Weichsel 
durchzuführen.  Danziger  Schiffe  können  unter  gewissen  Be- 
dingungen auf  der  Weichsel  verkehrten. 

Die  Weichselschiffahrt  spielt  im  Weltverkehr  keine  un- 
wichtige Rolle.  Auf  der  Verkehrskonferenz  in  Barcelona  wur- 
den u.  a.  die  Bestimmungen  über  die  Schiffahrtswege  ange- 
nommen, welche  als  „international"  gelten.  Für  diese  Schiff- 
fahrt.swege  werden  internationale  Ausschüsse  vorgesehen, 
worin  auch  die  Vertreter  derjenigen  Staaten  Stimme  haben 
sollen,  die  nicht  an  die  Ufer  dieser  Flüsse  grenzen.  Auch 
wurden  einige  Zusätze  angenommen,  welche  die  künftige 
B  e  h  a  n  dlung  der  Weichsel  betreffen. 

Viel  Klage  geführt  wird  über  die  schlechte  Beschaf- 
fe nhe  i  t  de  r  Netze.  Während  des  Krieges  ist  sie  stark  ver- 
sandet, so  daß  größere  Fahrzeuge  nicht  verkehren  können.  Der 
ungenügende  Zustand  ermöglicht  nicht  einmal  die  Beförderung 
von  Holz,  so  daß  der  polnische  Holzhandel  schwer  leidet.  Die 
polnische  Regierung  scheint  sich  um  diesen  Zustand  nicht  zu 
kümmern,  und  sie  will  dem  Vernehmen  nach  auch  nichts  für 
die  Verbesserung  tun.  So  wird  der  Absatz  nach  Deutschland  er- 
sehwert und  verteuert,  und  da  auch  der  Brom  berger 
K  a  n  a  1  beschädigt  und  eine  Durchfahrt  verhindert  ist,  so  muß 
aus  dem  Verhalten  der  polnischen  Regierung  geschlossen  wer- 
den, daß  sie  Pommerellen  absichtlich  vom  öffentlichen  Verkehre 
abschließen  will. 
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Der  preußische  Staat  hat.  für  die  Schi  ffbarmachung  der 
IVichsel  und  eine  starke  Uferbefestigung  weit  über  100  M.il- 
bnen  Mark  verwendet.  Der  Ausbau  des  Strome«  zur  Wasser- 
tral.ie  .genügte  bei  weitein  nicht.  Die  Wcicbsolstronibauvcr- 
Örftung  zu  Danzig  hatte,  unmittelbar  vor  dein  Kriege  ganz 
eue  Regulicrungsplänc  aufgestellt,  die  nicht  zur  Ausführung 
olan-gen  konnten.  In  Polen  wurden  für  die  auszuführenden 
.rbe-iten  vier  Distiuktsdirektoren  geschaffen.  Die  obere 
KeiehseJ   ist.  d'a   früher  Preußen,  Riußländ   und   Österreich  in 


Betracht  kamen,  etwa   zu  70%   geregelt.       Die  mittlere 
Weichsel  aber  wurde,   wie   an  dieser  Stelle  seinerzeit 
richtet,  sehr  v  e  r  n  a  c  h  I  ä  s  s  i  g  t  .  and  auch  die  Strecke  von 
Warschau  bis  zur  bisherigen  preußischen  Grenze  läßt  viel  zu 
wünschen  übrig. 

.letzt,  da  in  Kongreßpolen  nach  di  r  Weichsel  Kanäle  und 
Eisenbahnen  gebaut  werden-,  macht  sich  der  Ausbau  der 
Weichsel  zur  Wasserstraße  zur  gebietrischen  Not  wendijikeit. 

II.  M  a  n  k  o  ws  k.i  ,  Danzig. 


Berichtigung 


In  dem  Aufsatz  „Kanalpläue  zwischen  Elbe  und  Oder"  von 
tadtbaunat  Dr.-Ing.  PI  atz  m  ann  in  Guben,  Heft  10,  S.  1S2. 
nke  Spalte,  in  der  13.  Zeile  von  unten  ist  durch  Fortlassen 
iniger  Worte  ein  sinnstörender  Druckfehler  unterlaufen.  Der 
etreffende  Satz  (17.  bis  10.  Zeil"  von  unten)  muß  lauten: 

„Die  geringe  W.assermengc,  die  endlich  in  der  obersten 
faltung  durch  Verdunstung  und  Versickerung  verloren  geht, 


läßt  sich  mehr  als  reichlich  aus  lein  im  Senftcnberger  Kohlen- 
bezirk  zur  Trockenl"gung  der  Tagebauten  zu  pumpen  len 
Grubehwässer  decken.  Sofern  man  aber  eine  Verwendung  des 
Grubenwassers  vermelden  will,  kann  man  die  nötige  Wasser- 
menge aus  dem  oberhalb  des  EJbe-Oder-Kanals  gelegenen  Fluß- 
gebiete der  Röder.  Pulsnitz  und  Schwarzen  Kister  unschwer  be- 
sdha  Efen ;" 


Schiffahrtsrecht  und 

Aus  der  höchsten  Instanz. 

eichsgerichtsreferate  der  Sächsischen  Korrespondenz.  (!.  m.  1».  II. 
Leipzig.  Querstraße  13.  Telephon  3696. 
Die  Gefahren  der  Rheinüberquerung  in  Kähnen.  Urteil  des 
.eohsgerichts  vom  17.  1.  21.  (Nachdruck  verboten.)  Um  zu  ihrer 
rbeitsstätte  bei  der  Gewerkschaft  N.  auf  der  rechten  Rhein- 
;ite  zu  gelangen,  waren  die  Hafenarbeiter  S.  und  der  Schlosser 
'.  J46  Uhr  morgens  zusammen  mit  anderen  Arbeitern  der  Ge- 
erkschaft  in  einem  derselben  gehörigen  Nachen  über  den  Rhein 
?fahrcn.  Auf  dem  Strom  stieß  der  Nachen  mit  feinem  nieder- 
ndischen  Raddampfer  zusammen  und  schlug  um.  Sechs  der 
isassen,  darunter  die  Genannten,  ertranken.  Die  Angehörigen 
2s  S.  und  des  K.  klagten  gegen  die  Gewerkschaft  auf  Schadens- 
•satz.  Das  Landgericht  Duisburg  und  das  Ober- 
au d es  ge  r  acht  D  ü  s  s e  1  d  o  r  f  gaben  der  Klage  statt,  das 
eich  sge  rieht  wies  die  Revision  der  Beklagten  in  der 
auptsache  zurück. 


verwandte  Gebiete 

Aus  den  Entscheidiungsgründen  der  Höchsten  Instanz.  Daß 
die  Überfahrt  über  den  Rhein  im  Nachen  namentlich  lud  Dunkel- 
heit oder  'Unsichtigem  Wetter  nicht  ungefährlich  ist.  ilnterliegl 
keinem  Zweifel  und  konnte  auch  dem  Beklagten  nicht  ent- 
gehen. Alsdann  verlangte  es  die  im  Verkehr  erforderliche  Sorg- 
falt, daß  die  Beklagte,  wenn  sie  ihren  Arbeitern  Nachen  zur 
Verfügung  stellte,  auch  diejenigen  Maßnahmen  traf,  die  nötij> 
waren,  um  die  Überfahrt  in  den  Nachen  möglichst  gefahrlos  zu 
gast  alten.  Hierzu  gehörte  vor  allem,  'daß  für  eine  Sachkundige 
Leitung  der  Überfahrt  und  bei  Dunkelheit  für  das  Führen  von 
Lichtern  in  ausreichender  Weise  Fürsorge  getroffen  wurde.  Ol» 
die  Gefahr  der  Uberfahrt  so  lange  allein  von  den  Arbeitern  zu 
tragen  war,  als  sich  Beklagte  hierum  überhaupt  nicht  küni- 
merto,  mag  dahingestellt  bleiben;  auch  wenn  diese  Frage  zu  be- 
jahen sein  sollte,  so  würde  sich  hierdurch  nichts  an  den  Sorg- 
f altsipflichten  ändern,  die  die  Beklagte  mit  der  Stellung  der 
Nachen  übernommen  hat.   (Aktenzeichen:  VI.  380/20.) 


Kleine  M 

a)  Allgemeines. 

Ausstellung  für  Wasserstraßen  und  Energiewirtschaft 
[tinchen  1921.  Ingenieurarbeit  und  Publikum.  Neben  der  um- 
issenden  Ausstellung  des  .Staates  werden  bei  der  Ausstellung 
ir  Wasserstraßen  und  Energiewirtschaft  auch  die  großen  pri- 
iten  Ingenieurfirmen  vertreten  sein.  Diese  Firmen  haben  sich 
eist  abgeschlossene  Räume  gesichert,  in  welchen  sie  ihre 
läne  und  Projekte,  sowie  Photographien  und  Modelle  ausge- 
ihrter  Anlagen  zeigen.  Es  entstehen  auf  diese  Art  gewisser- 
maßen kleine  Sonderausstellungen,  welche  nicht  nur  dem  Fach- 
.ann  zu  vergleicheaiden  (Studien  Anlaß  geben,  sondern  welche 
ach  für  .den  .jungen  Nachwuchs  unserer  Teohnikerschaft  eine 
dche  Quelle  der  Belehrung  bilden  werden.  Aber  auch  für  das 
roße  Publikum  wird  dieser  Teil  der  Ausstellung  von  viol- 
u  tigern  Anreiz  sein.  Die  Besucher  werden  eingeführt  in  die 
iiigeschäftigen  Arbeitsstätten  des  Ingenieurs;  sie  sehen, 
eiche  Unsumme  geistiger  Arbeit  erforderlich  ist,  um  die  tech- 
isch^n  Unterlagen  für  große  Projekte  zu  schaffen.  Mancher 
.is  dem  Publikum  wird  hier  erst  über  den  Begriff  „Ingenieur- 
rbeit"  aufgeklärt  werden,  denn  wie  weit  auch  die  Schlag- 
er te  von  den  Erfolgen  der  Technik  ins  Publikum  gedrungen 
nd,  so  ist  doch  die  Allgemeinheit  über  diese  Bedingungen, 
eichen  diese  Erfolge  zu  verdanken  sind,  weniger  unter- 
chtef.  Die  Ausstellung  der  Iiagenieurf innen  werden  diese  Be- 
inlingen im  hellsten  Licht  erscheinen  lassen.  Sie  beruhen 
uf  der  Kühnheit  und  Neuheit  der  Entwürfe,  auf  hervor- 
igcndcm  technischem  Können  und  .auf  der  genauen  Beachtung 
Her  einschlägigen .  wirtschaftlichen  Fragen.  Nie  wird  die 
erktätige  Arbeit  des  Volkes  die  Ingenieurarbeit  entbehren 
önnen  und  nur  beide  vereint  werden  zum  Wiederaufbau 
feeres  Wirtschaftslebens  beitragen  können.  Sollte  diese  Uber- 
irgiung  in  weiteren  Kreisen  des  die  Ausstellung  besuchenden 
ublikums  Platz  greifen,  so  würde  dies  nicht  die  geringste  der 
ferkungen  sein,  die  von  der  Ausstellung  für  Wasserstraßen 
nd  Energiewirtschaft  erhofft  werden  können. 

Deutsch-Russischer  Verein  zur  Pflege  und  Förderung  der 
fgenseitigen  Handelsbeziehungen,  E.  V.,  Berlin  SW11.  Der 

l  den  weiten  Kreisen  der  Interessenten  für  das  russische  und 
iteuropäische  Geschäft  im  allgemeinen  hochangesehene  Ver- 
n,  gibt  seit  dem  1.  April  d.  .1.  eine  eigene  große  Wochenschrift, 
h  „Osteuropäische  Wirtschafts-Zeitung"  heraus.  Der  Zweck 
eser  Zeitschrift  ist  unparteiische,  objektive,  von  rein  sach- 
chen  Motiven    geleitete    Aufklärungen   über   die  wirtschaft- 


teiiungen 

liehen  Verhältnisse  in  Osteuropa  zu  geben.  Die  in  jahrzehnte- 
langer Arbeit  gesammelten  Erfahrungen,  das  weit  ausgebaute 
Netz  von  Mitarbeitern  in  allen  Ländern  Osteuropas  und  die 
Unterstützung  .aller  -maßgebenden  Faktoren,  gewährleisten  die 
Gediegenheit  und  Zuverlässigkeit  des  von  der  OWZ  gebotenen 
Materials.  Auch  den  Fragen  der  Binnenschiffahrt  will  die 
Zeitschrift,  wie  uns  der  Verein  mitteilt,  seine  Aufmerksamkeit, 
ahlgedeihen  lassen.  So  wind  eine  der  nächsten  Nummern  der 
Zeitschrift  einen '  Aufsatz  über  die  deutsehen  Wasserstraßen 
bringen,  um  einerseits  die  Verbindung  der  ostdeutschen  Wasser- 
straßen mit  denen  Osteuropas  vor  Augen  zu  fühlten  um!  um 
andererseits  ihre  Leser  in  Osteuropa  in  das  für  Deutschland  so 
wichtige  Problem  einzuführen. 

Der  Verein  zählt  über  1100  eingetragene  Firmen.  49  Han- 
delskammern und  46  freie  Verbände  zu  seinen  Mitgliedern,  und 
umfaßt  mithin  alle  für  den  Verkehr  nach  Osteuropa  maß- 
gebenden Kreise.  Interessenten  für  eisten  ropäische  Fragen 
empfehlen  wir,  sich  mit  den  Einrichtungen  des  Deutsch-Russb 
sehen  Vereins  und  mit  -der  Osteuropäischen  Wirtschafte-Zeitung 
vertraut  zu  machen. 

Die  Wasserstraßen  im  Reicliswirfschaftsrat.     Der  Wa- 

wirtschaftliche  Ausschuß  des  Reichswirtschaftsrats  beschäftigte 
sich  in  seiner  letzten  Sitzung  mit  den  schwebenden  Plänen  für 
Kanäle  und  Talsperren  und  denen  Aussichten  auf  Verwirk- 
lichung. Ein  Vertreter  des  Reichsvedvehrsniinisteriums  gal» 
einen  Überblick  über  die  zurzeit  in  Angadff  genommenen  vso\vje 
über  die  im  Projekt  beschlossenen  Talsperrenpläne.  Nach  ein- 
gehenden Boratungen  wurde  einstimmig  folgender  Beschluß 
gefaßt: 

„Zur  Linderung  der  Arbeitsnot.  namentlich  in  dichtbevöl- 
kerten Gegenden  oder  in  der  Nähe  von  Großstädten  ist  die  he- 
schlosse-ne  Inangriffnahme  und  Fortführung  der  als  bauwürdig 
befundenen  Kanal-  und  Talsperrenpläne  dringen  1  zu  befür- 
worten. Bei  dem  Ausbau  sind  zunächst  diejenigen  Teilprojekte, 
welchen  in  der  Gewinnung  hilliger  Kräfte  an  Staustufen  o  ler 
Talsperren  eine  selbständige  wirtschaftliehe  Bedeutung  inne- 
wohnt, oder  die  von  besonders  dringlicher  volkswirtschaf tlicher 
Bedeutung  sind,  vorweg  zu  betreiben." 

Verkehrssteuer.  Der  Hafenverband  des  Rbeinstromgebietes 
hat  am  27.  April  1921  folgende  Eingabe  an  den  Reichsrat.  -len 
iSteuer.ausschuß  des  Reichstages,  den  vorläufigen  Reiehswi rt- 
schafisrat  (Verkehrsausschuß  und  wirtsehaftspolitischen  Aus- 
schuß), das  Reichsverkchrsministerium.  das  Reichswirtschafts- 
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ministcrium,  das  Iteichsfinanzministerium  und  das  preußische 
Handelsministerium  gemacht: 

„Die  Reiehseisenbahnen  .arbeiten  seit  langem  mit  einer 
außerordentlich  großen  Unterbilamz.  Nach  den  Äußerungen 
d,"s  Herrn  Reichsverkehrsministers  im  Reichstage  ist  auch  von 
der  am  1.  April  d.  .T.  eingeführten  Tariferhöhung  nicht  zu  er- 
warten, daß  diese  die  Selbstkosten  des  Betriebes  der  Reichs- 
•eisenbahnon  decken  wird.  Das  bedeutet,  daß  die  Reiehseisen- 
hahnen  die  Rdchsverkehrssteuer  tatsächlich  nicht  aufbringen, 
sondern  daß  diese  letzten  Endes  aus  allgemeinen  Mitteln  ge- 
zahlt wird. 

Durch  gesetzliche  Verordnung  vom  5.  März  d.  J.  ist  die  Re- 
gierung ermächtigt,  die  Erhebung  der  Verkehrssteuer  für  die 
Beförderung  auf  Wasserstraßen  zeitweilig  auszusetzen.  Es  ist 
also  mit  Bestimmtheit  damit  zu  rechnen,  daß  die  Verkehrssteuer 
für  sämtliche  Transporte  auf  den  Wasserstraßen  in  allernächster 
Zeit  fortfällt,  soweit  sie  nicht  bereits  heute  in  Fortfall,  ge- 
kommen ist. 

Als  Mittler  zwischen  den  Reichseisenbahnen  und  den 
Wiasserstraßen  stehen  die  Hafenbahnen.  Diese  werden  teils 
von  den  Reichseisenbahnen,  teils  von  Kommunen,  betrieben. 
Soweit  ihr  Betrieb  durch  die  Reichseisenbahnen  erfolgt,  trifft 
bezüglich  der  Verkehrssteuer  das  über  diese  eingangs  Gesagte 
zu.  Für  die  Beförderung  von  Gütern  im  gebrochenen  Verkehr 
bringen  also  nur  die  kommunalen  Hafenbahnen  die  Reichsver- 
kehrssteuer tatsächlich  auf.  Dabei  befinden  sich  diese  durch- 
weg in  einer  überaus  ungünstigen  'wirtschaftlichen  Lage.  _  Es 
gibt  im  Deutschen  Reiche  wohl  kaum  einen  Hafen,  der  nicht 
mit  Unterbilanz  arbeitet.  Die  Hafenbahn  ist  dabei  immer  das 
besondere  Schmerzenskind  des  Hafenbetriebes.  Von  den  durch 
die  Keichseisenbahnen  betriebenen  Hafenbahnen  werden  meist 
verhältnismäßig  niedrigere  Zustellgebühren  berechnet.  Schon 
mit  Rücksicht  auf  den  Wettbewerb  sind  deshalb  die  kommu- 
nalen Hafenbahnen  im  allgemeinen  nicht  in  der  Lage,  die  Zu- 
stellgebühren ihren  Selbstkosten  anzupassen,  sie  sind  vielfach 
gezwungen,  anteilmäßig  berechnet,  mit  einer  größeren  Unter- 
bilanz zu  arbeiten  als  die  Keichseisenbahnen.  Früher  konnten 
die  Kommunen  Unterbilanzen  ihrer  Häfen  durch  Mittel  aus 
ihren  Steuereinnahmen  ausgleichen.  Infolge  der  Steuerpolitik 
des  Reiches  ist  ihnen  heute  diese  Möglichkeit  genommen.  Es 
ist  deshalb  nur  recht  und  billig,  wenn  auch  bei  den  kommunalen 
Hafenbahnen  die  Verkehrssteuer  in  Fortfall  kommt  und  damit 
die  unglückliche  Lage  der  kommunalen  Hafenbahnbetriebe 
einigermaßen  gebessert  wird.  Durch  ihre  Tarifpolitik  haben 
die  Reichseisenbahnen  vielfach  beiwirkt,  daß  der  Verkehr  von 
den  Wasserstraßen  abwanderte  und  den  kommunalen  Häfen  er- 
hebliche Gebührenausfälle  verursacht.  Der  Herr  Reichsver- 
kehrsminister hat  am  12.  März  d.  J.  in  einer  Sitzung  mit  dem 
Fachausschuß  für  deutsche  Binnenschiffahrt  erklärt,  daß  er 
bestrebt  sei,  die  frühere  Konkurrenz  zwischen  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt  auszuschalten  und  an  ihre  Stelle  die  Bewältigung 
der  großen  Verkehrsauf  gaben  in  gemeinsamer  Arbeit  zu  setzen. 
Die  Aufhebung  der  Verkehrssteuer  für  die  kommunalen  Hafen- 
bahnen fällt  in  dieses  Gebiet. 

Aus  allen  diesen  Gründen  bittet  der  Hafen  verband  des 
Rlieinstromgebietes  als  berufener  Vertreter  des  weitaus  größten 
Teils  der  Hafengemeinden  mit  kommunalen  Hafenbahnen  am 
Rhein,  seiner  Nebenflüsse  und  Anschlußwasserstraßen  dringend, 
das  Gesetz  betr.  zeitweise  Aussetzung  der  Verkehrssteuer  vom 
5.  März  1921  auch  auf  die  kommunalen  Hafenbahnen  auszu- 
dehnen. 

Muß  es  doch  als  ein  Unding  bezeichnet  werden,  eine  Ver-' 
kehrssteuer  zu  erheben,  die  in  Wirklichkeit  vom  Verkehr  über- 
haupt nicht  getragen  wird,  vielmehr  durch  Zuschüsse  gedeckt 
werden  muß,  die  aus  .anderen  Steuern  aufgebracht  Averden 
müssen,  zu  deren  Erhebung  und  Verrechnung  ein  großer  Ver- 
waltungsapparat erforderlich  ist." 

Die  Geschäftsführung  des  Fachausschusses  ist  in  demselben 
Sinne  bereits  mündlich  und  schriftlich  vorstellig  geworden,  und 
es  wird  gebeten,  diese  Eingabe  in  einer  geeignet  erscheinen- 
den Weise  zu  verwerten  und  zu  unterstützen,  evtl.  auch  hier- 
über der  Geschäftsstelle  des  Fachausschusses  zu  berichten. 

Verordnung  vom  18.7.17.  In  Verfolg  der  im  Heft  7,  S.  122 
berichteten  Besprechung  mit  dem  Herrn  Verkehrsminister  am 

März  1921  über  die  Frage  der  Organisation  der  Binnen- 
schiffahrt wurde  folgende  Verordnung  erlassen: 
Verordnung  betreffend  Aufhebung  der  Bekanntmachung  über 

wirtschaftliche  Maßnahmen  in  der  Binnenschiffahrt. 
Vom  15.  April  1921. 

Die  Bekanntmachung  über  wirtschaftliehe  Maßnahmen  in 
der  lüniRMisehif fahrt  vom  18.  August.  1917  (Reichs-Gesetzbl. 
s.  717)  wird  mit  dem  Taue  der  Verkündung  außer  Kraft  gesetzt. 

Berlin,  den  15.  April  1921. 

Der  Reichsverkehrsmi  Ii  ister. 
gez.  G  r  o  e  n  e  r. 

Schiffsabgabe.  Die  am  G.  Mai  1921  in  Paris  beendeten  Ver- 
handlungen über  die  Schiffsabgabe  und  die  Neubau!" rage  haben 
bedauerlicherweise  zu  einem  Abschluß  und  einer  endgültigen 
Klärung  nicht  geführt.    Die  Verhandlungen  werden  am  19.  Mai 


beginnend  erneut  aufgenommen,  und  alsdann  wird  eine  end- 
gültige Klärung  erhofft.  —  Der  Vorsitzende  des  Fachaus- 
schusses, Herr  Generaldirektor  Ott,  beabsichtigt  der  Plenarver- 
sammlung  des  Fachausschusses  von  dem  Stand  der  Verhandlun- 
gen möglichst  ba-ld  Kenntnis  zu  geben.  Sobald  das  Ende  dieser 
Verhandlungen  abzusehen  ist,  wird  das  Plenum  beschleunigt 
einberufen  werden. 

Fraclitstundung.  Bezüglich  des  Antrages,  die  Gebühren  für 
einmonatige  Frachtstundung  aufzuheben,  ist  dem  Fach-! 
au.sschuß  vom  Reichsverkehrsniinister  folgende  von  ihm  au  den 
Stahlwerksverband  A.-G.  in  Düsseldorf  erteilte  Antwort  zuge- 
gangen: 

„Bei  aller  Würdigung  der  in  den  gefälligen  Schreiben  vom 
17.  März  und  2.  April  d.  J.  dargelegten  Gesichtspunkte  bin  ich 
■doch  nicht  in  der  Lage,  den  vom  deutschen  Eisenbahnverkehrs- 
verband einstin. . r.i sr  «-"faßten  Beschluß  auf  Einführung  einer 
Gebühr  für  einmonatige  Fraclitstundung  zu  beanstanden.  Wie 
die  Eiisenbahndirektion  Hannover  dem  Stahlwerks-Verband  be- 
reits mitgeteilt  hat,  sind  die  Gründe,  die  für  und  gegen  die 
Erhebung  der  Gebühren  sprechen,  durch  den  deutschen  Eisen- 
bahnverkehrsverband eingehend  und  sorgfältig  geprüft  worden. 
Die  Beschlußfassung  des  Verkehrsverbandes  stützt  sich  im 
wesentlichen  auf  das  berechtigte  Verlangen  der  Eisenbahn  Ver- 
waltungen nach  einer  angemessenen  Entschädigung  für  die  den 
Dienststellen  aus  der  Frachtstundung  erwachsenden  Sonder-  und 
Mehrarbeiten,  die  namentlich  unter  den  jetzigen  Verhältnissen 
erhebliche  Kosten  verursachen,  und  nach  einem  Ausgleich  für 
die  .Zinsverluste,  die  die  Verwaltungen  aus  der  nachträglichen 
F  r a c ht.be  gl e  i  chu  ng  erleiden. 

Ich  verkenne  durchaus  nicht  die  Schwierigkeiten,  die  die 
neue  Belastung  für  die  Frachtstundungsnehmer  mit  sich  bringt 
und  würde  es  außerordentlich  bedauern,  wenn  ein  Teil  der 
Konteninhaber  hierdurch  gezwungen  werden  würde,  das  Fracht- 
stundungsverhältnis zu  lösen.  Andererseits  kann  aber  den 
Reichseisenbahnen,  angesichts  der  ernsten  Finanzlage  dei 
Reichs,  nicht  zugemutet  werden,  weiter  auf  einen  angemessenen 
Ersatz  der  beträchtlichen  Zinseinbußen  zu  verzichten  und  un- 
entgeltlich besondere  Arbeitsleistungen  auf  sich  zu  nehmen, 
die  immerhin  nur  einem  begrenzten  Interessentenkreis,  nämlich 
den  Fracihtinteressenten  mit  größeren  Geschäftsbetrieben,  zu- 
gute kommen,  nicht  aber  allen  Verkehrstreibenden,  also  auch 
den  kleineren  und  wirtschaftlich  schwächeren,  wie  es  dem 
Grundsatze  gleichmäßiger  Behandlung  aller  Verfrachter  im 
(Sinne  des  §  6  der  Eisenbahn-Verkehrsordnung  entsprechen 
würde.  . 

Ich  sehe  mich  hiernach  außerstande,  von  der  Erhebung  der 
Gebühren  für  das  Gebiet  der  Reichseisenbahnen  abzusehen. 
Auch  eine  Ermäßigung  der  Gebühr  kann  vorerst  nicht  ins  Auge 
gefaßt  werden." 

In  Vertretung:  gez.  Stiele.!-. 

Eine  Notbitte.  Die-iingeheure  Bücherteuerung  in  Öster- 
reich macht  es  besonders  der  Bibliothek  der  Technischen  Hoch- 
schule in  Wien  unmöglich,  von  den  Neuerscheinungen  auf 
technischem,  mathematischem,  natur-  und  kunsthistorischem 
Gebiete  auch  nur  die  allerwichtigsten  Werke  anzukaufen.  Ef- 
ergeht  daher  an  .alle  auf  diesen  Gebieten  schriftstellerisch  Tä- 
tigen die  herzliche  Bitte,  dieser  für  den  wirtschaftlichen  und 
kulturellen  Aufbau  Österreichs  so  wichtigen  Bibliothek  je  ein 
Stück  ihrer  neuen  Werke  geschenkweise  oder  doch  zu  wesent- 
lich geminderten  Preisen  zu  überlassen. 

b)  Rhein  und  westdeutsche  Wasserstraßen. 

Aus  der  letzten  Tagung  der  Internationalen  Rheinkommis 
sion.  Während  die  im  Juni  1920  stattgehabte  erste  Sitzung  dei 
Internationalen  Rheinkommission  noch  nicht  von  allen  im  Frie 
densvertrag  erwähnten  Ufer-  und  Rheinstaaten  beschickt  war 
weil  sich  Holland  ihr  fernhielt  und  die  Schweiz  ihre  Vertreter 
nur  ad  audiend.um  geschickt  hatte,  war  die  zweite  Sitzung  in. 
Februar  und  März  dieses  Jahres  eine  Vollsitzung,  denn  alle 
sieben  Rheinstaaten  hatten  sich  dabei  vertreten  lassen.  Dei 
als  Experte  den  beiden  schweizerischen  Delegierten  beigegeben 
Nationalrat  Dr.  Gelpke  macht  nun  in  der  neuesten  Ausgabe  det 
schweizerischen  Binnenschiffahrtsorganes  „Die  Rheinquellen' 
einige  Mitteilungen  über  die  Tagung,  bei  der  das  Oberrhein 
Problem  im  Vordergrunde  des  allgemeinen  Interesses  stand.  Er 
weist  vor  allem  darauf  hin,  daß  durch  den  Friedensvertrag  an- 
dern bisherigen  holländisch-deutschen  Zweistaatenrhein  nun- 
mehr ein  Siebenstaatcnstroni,  ein  eigentliches  europäisches  Ge 
wässergebilde  geworden  ist,  so  daß  heute  am  Rhein  und  seiner 
Wirtschaft  eine  kleine  Völkerfamilie  interessiert  ist.  Er  stell1 
fest,  daß  im  großen  und  ganzen,  einige  wasserwirtschaftlich». 
Sonderbestrebungen  ausgenommen,  die  Interessen  an  der  Er- 
haltung und  am  weitereu  Ausbau  eines  großschiffbaren  Ober 
rheines  durchaus  überwiegen.  Die  Verhandlungen  drehten  siel; 
um  eine  gründliche  und  um  einen  lebhaften  Anteil  sämtlicher 
Mitglieder  bekundende  Aussprache  über  die  Projekte  zun» 
Schiffahrtsverbesserung  d^r  Rheinetappe  Basel — Straßburg. 

In  ihrer  Plenarsitzung  vom  26.  Februar  beschloß  die  Zen- 
tralkommission  eine  Resolution,  in  welcher  die  Ernennung  einer: 
Subkommission  gutgeheißen  wurde.    Diese  Subkommission  bc- 


hieft  11  —  1921 


ZEITSCHRIFT  FÜR  BINNEN  -  SCHIFFAHRT 


Seite  211 


steht  aus  je  einem  Vertreter  jedes  Rheinstaates  und  hat  die 
Aufgabe,  nicht  nur  das  französische  Projekt  eines  elsässischen 
Rheinseitemkauals  mit  Hilfe  der  notwendigen  Fachexperten 
ilach  allen  Richtungen  zu  prüfen,  sondern  das  von  der  schwei- 
zerischen Delegation  eingereichte  Generalreguliorungsprojekt 
für  die  Strecke  Basel — Straßburg.  Diese  siebengliedrige  Sub- 
vommission  tagte  sodann  unter  dem  Vorsitz  von  Herrn  Bald- 
uin, bevollmächtigten  Ministers  für  auswärtige  Angelcgon- 
leiten  in  London,  drei  Tage  lang  bei  lebhaftem  Austausch  der 
is  hinken  und  nahm  eine  Fülle  d<ir  wertvollsten  Anregungen 
äntgegen.  Außerdem  hefaßte  sich  die  Subkommission  miteinem 
Bericht  über  Baggerversuche  iauf  der  Strömst  recke  Basel — 
ßfaßburg,  der  von  einer  Dreier-Expertenkommission  vorgelegt 
i\  ui  ile,  welcher  die  Herren  Montighy,  Chefingenieur  der  Schiff- 
Eahrt  in  Straßburg,  Baurat  Spieß  aus  Karlsruhe  und  National- 
st (Jelpke  aus  Basel  bestand.  Die  Aufgabe  dieser  Experten 
jestajid  in  der  Berichterstattung  über  die  im  Bau  befindliche 
Verlegung  der  Straßbuirger  Bafenausfahrt,  die  von  der  Bau- 
leitung des  Basler  Hafens  angestrebte  Schaffung  einer  badi- 
schen Durchlaßöffnung  in  der  Hüninger  Schiffbrücke  sowie 
Jie  technische  Organisation  des  von  den  schweizerischen  De- 
.egierten  befürworteten  Baggerbetriebes  auf  dem  Strom  ab- 
schnitte Basel — iSttraßburg. 

Die  Überprüfung  des  Projektes  eines  <Kembser  Kanalkraft- 
werkes ergab,  d,aß  dasselbe  allein  ausschließlich  vom  Stand- 
punkte der  Gewinnung  von  Wasserkräften  konzipiert  worden 
war.  und  man  wird  bei  der  Notwendigkeit  der  Wahrung  der 
Ve.rkehrsinteressen  des  Kanals  nichts  'anderes  machen  können, 
ils  der  Idee  des  Kenubser  Werkes  eine  neue  Projektierungs- 
sasis  zu  schaffen.  Die  schweizerischen  Abänderungsvorschläge 
sind  dem  Generalsekretariat  der  Zentralkommission  in  Form 
jines  Memorials  zugestellt  worden.  Grundsätzlich  ist  die  Not- 
wendigkeit der  Schaffung  einer  Niederwasserregulierungsrinne 
im  Strombette  selbst  nicht  bestritten  worden.  Noch  nicht  ab- 
geklärt blieb  allerdings  die  Frage,  ob  es  dabei  mit  einer  Par- 
tial-  oder  Totalregulierung  sein  Bewenden  haben  solle.  Ob 
»in  Teil  oder  das  ganze  Kanalwerk  in  den  nächsten  Jahrzehnten 
pr  Erstellung  gelangt,  hängt  zum  großen  Teil  von  heute  noch 
unbekannten  Faktoren  ab,  aber  anderseits  ist  klar,  daß  die  be- 
stehende St  romschif  fahrt  nach  Basel  in  ihrer  noranalen  Ent- 
wicklung nicht  so  lange  hintangehalten  werden  darf,  bis  eine 
i'öllig  einwandfreie  Lösung  des  Kanalproblems  gegeben  wer- 
fen kann.  Die  Ungewißheit  des  Zeitpunktes  der  partiellen 
Verwirklichung  des  Seitenkanalwerkete  rechtfertigt  die  Re- 
gulierung schon  aus  Gründen  der  Fixierung  der  Stromsohle., 
Kr  Verminderung  der  Geschiebebewegung  und  der  Aufrecht- 
•n-haltung  des  Strom  Verkehrs  an  Tagen,  an  denen  der  Sohiff- 
fahrtsvorke.hr  im  Kanal  ganz  oder  teilweise  ruhen  muß,  und 
wird  daher  die  Zentralkommission  von  der  Notwendigkeit  der 
unverzüglichen  baulichen  Inangriffnahme  des  Stromregulie- 
rungswerkes  überzeugen.  .Der  erste  Schritt  nach  dieser  Rich- 
tung ist  dadurch  getan  worden,  daß  die  Subkommission  be- 
schloß, es  habe  die  Schweiz  im  Einvernehmen  mit  den  beiden 
Uferstaaten  Frankreich  und  Baden  ein  Regulierungsprojekt 
auszuarbeiten  und  der  Kommission  vorzulegen. 

In  der  Zusammenfassung  der  Ergebnisse  der  ersten  Voll- 
sitzung der  Zentralkommission  sagt  Nationalrat  Gelpke  u.  a.: 
Daß  die  Studien  sowohl  in  bezug  iauf  das  Seitenkanalprojekt 
wie  in  Hinsicht  auf  die  Stromregulierungsfrage  fortgesetzt  und 
vertieft  werden,  kann  als  ein  erfreuliches  Symptom  dafür  gel- 
ten, daß  sich  die  Zentralkommission  der  Tragweite  eines  voll- 
wertigen Ausbaues  der  Großschiffahrtsstraße  über  Straßburg 
hinaus  südwärts  bis  zur  Schweizer  Grenze  durchaus  bewußt  ist. 
Und  mit  der  Zeit  kommt  Rat,  d.  h.  die  an  einem  einheitlichen 
Vc  rkehrisausb.au  des  konventionellen  Stromlaufes  interessierten 
Handelsstaaten  werden  nicht  ermangeln,  diejenige  Lösung  in 
der  Oberrheinfrage  zu  befürworten,  welche  die  beste  Gewähr 
fiür  einen  uneingeschränkten  Handelsaustausch  zwischen  Zen- 
traleuropa  und  der  Nordseezone  zu  bieten  verspricht.       V.  K. 

Der  Ausbau  der  Oberrlieinwasserkräfte.     Am  18.  Mai  hat 

im  französischen  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  unter 
dem  Vorsitz  des  Ministers  eine  Konferenz  ostfranzöstischer 
Handelskammern,  sowie  ostfranzösischer  und  clsaß-lotbringi- 
finer  Kammermitglieder  getagt,  die  sich  mit  dem  Ausbau  der 
Wasserkräfte  des  Oberrheins  beschäftigt  hat.  Als  wichtigste 
P'ojekte  wurden  die  Anlagen  eines  Kanals  von  der  Schweizer 
Grenze  bis  Straßburg  in  Länge  von  125  km  mit  einem  Tiefgange 
Von  7  an,  sowie  der  Bau  von  acht  Elektrizitätswerken,  die  ins- 
gesamt etwa  500  000  Kilowattstunden'  Strom  erzeugen  sollen, 
Erörtert.  Aus  der  gewonnenen  Elehtrizitätsmenge  würde  eine 
Ersparnis  von  rund  drei  bis  vier  Millionen  Tonnen  Steinkohlen 
im  Jahre  ermöglicht  werden. 

England  und  der  Oberrhein.  Die  „Föderation  of  british 
industries"  hat  der  englischen  Regierung  den  Wunsch  unter- 
breitet, sie  möge  eine  aus  Fachleuten  (Ingenieuren)  bestehende 
Kommission  ernennen  und  sie  mit  der  Prüfung  der  Vorschläge 
betrauen,  die  zur  Verbesserung  der  Schiffahrt  auf  dem  Rheine 
oberhalb  Straßburg  gemacht  worden  sind.    Die  Resultate  ihrer 


Prüfung  sollen  alsdann  den  beiden  englischen  Vertreterin  in  der 
internationalen  Kheinkommission  übergeben  werden,  Die  „Fö- 
deration of  british  industries"  bemerkt  in  ihrer  Eingabe,  daß 
die  Frage  der  Schiffbarkeit  des  Oberrheins  von  allergrößtem 
Interesse  sei  für  England,  weil  der  Rhein  die  billigste  Baute 
sei  für  die  Abwicklung  der  Handelsbeziehungen  Englands  mit 
dein  Innern  des  Kontinentes.  Sie  ist  der  Ansicht,  daß  für  die 
Kähne  zwischen  London  und  Basel  ein  ununterbrochener  Schiff 
fah.rtsweg  geschaffen  werden  soll  durch  Verbes.serung-arbeit<-n 
oberhalb  iStraßburg.  V.  K. 

Die  Rheinstrompolizei  der  Alliierten.  Der  11  Oiber- 
konunissär  in  Koblenz,  Rolin  Jacquemynis,  hat  nun  dem  Ober 
konimando  der  Alliierten  seine  Vorschläge  für  die  Organisation 
der  Rheinstrompolizei  unterbreitet.  Er  ist  der  Meinung,  daß 
eine  bewaffnete»  deutsche  Strompoliwi  nicht  angängig  wäre  und 
•daß  nur  eine  militärische  Strompolizei  der  Alliierten  unter  der 
Oberaufsicht  'der  Internationalen  Rhoinkomniission  für  Ord 
nung  und  Sicherheit  auf  dem  Strome  zu  sorgen  befugt  sein  solle. 
Diese  militärische  Polizei  wäre  kompetent  für  Delikte  gegen 
das  gerneine  Recht,  soweit  es  die  Sicherheit  der  Transporte  an- 
belangt. Die  Verwaltungspolizei  unter  der  Kontrolle  der  Al- 
liierten und  unter  Beobachtung  der  Rechte  der  Rheinkominis- 
sion  solle  Deutschland  verbleiben. 

Herabsetzung  der  Kanalabgaben  auf  dem  Rhein  Weser- 
Kanal.  In  Hannover  fand  jetzt  die  seit  langem  vom  Schiffahrt  - 
Verein  für  die  westdeutschen  Kanäle  angestrebte  Aussprache 
zwischen  Vertretern  der  Regierung  und  der  Binnenschiffahrt s 
interessenten  über  die  Herabsetzung  der  staatlichen  Abgaben 
im  Betriebe  der  westdeutschen  Kanäle  statt.  Die  Verhandlung 
ergab,  daß  die  Vertreter  der  Wasserstraßenabteilung  sich  bereit 
erklärten,  für  eine  Herabsetzung  der  Kanalabgaben  einschl.  des 
im  Schlepplohn  enthaltenen  Kanalabgabenteils  um  wenigstens 
50  Proz.  für  Erz  und  Kali  auf  dem  Rhein-Wescr-Kanal  einzu- 
treten. 

Es.  ist  zu  bedauern,  daß  die  Regierung  in  der  Herabsetzung 
der  Kanalabgaben  so  einseitig  vorgeht  und  den  Dortmun  1- 
Ems-Kanal  mit  seinem  Massenguttnansport  von  Kohle  und  Erz 
ganz  unbeachtet  läßt.  Seit  Monaten  ist  die  Ansammlung  von 
Leerraum  an  Schleuse  7,  der  Einfahrt  zum  Rhein-Herne-Kanal, 
so  gestiegen,  daß  hier  bis  zu  170  Schiffe  auf  Zuteilung  von 
Kohlenladung  warten.  Die  Zahl  der  leeren  Kähne  ist  nament- 
lich mit  aus  dem  Grunde  so  groß  geworden,  weil  infolge  der 
eingetretenen'  Besserung  der  Betriebsverhältnisse  der  Eisenbahn 
manche  Verfrachter  zu  dem  Eisenbahntransport  zurückkehren. 
Es  ist  nicht  zu  leugnen,  daß  die  Eisenbahn  die  Güter  schneller 
befördern,  kann  als  die  Binnenschiffahrt.  Der  Verfrachter 
findet  daher  bei  dem  langsameren  und  zuweilen  mit  Umständ- 
lichkeit verbundenen  Wassertransport  keinen  genügenden  An- 
reiz, für  die  Kohlenbeförderung  an  Stelle  der  Eisenbahn  den 
Kanal  zu  benutzen.  Es  ist  nicht  zu  verstehen,  daß  die  Regie- 
rung jetzt  nicht  die  Gelegenheit  benutzt,  auch  durch  eine 
Herabsetzung  der  Kanalabgaben  für  Kohle  und  Erz  auf  dem 
Dortmund-Ems-Kanal  bzw.  auf  den  westdeutschen  Kanälen 
überhaupt  den  Verfrachtern  einen  besonderen  Anreiz  für  In- 
anspruchnahme der  Wassertransporte  zu  bieten. 

Verkehr  auf  dem  Dortmund-Ems-Kanal  im  Jahre  1920.  Im 
verflossenen  Jahre  1920  hat  sich  der  Verkehr  auf  dem  Dort- 
lnund-Ems-Kanal  gegenüber  dem  Vorjahr  1919  wieder  etwas 
gehoben.  Es  wurde  aber  nicht  der  Umschlag  erzielt,  der  iah 
Jahre  1918,  dem  größten  seit  Kriegsausbruch,  erreicht  wurde. 
Die  Verkehrsleistung  stellte  sich  auf  250  097  278  (187  492  686 
i.  V.)  Güfertonnenkilometer,  von  denen  107  343  413  (86  641  301) 
auf  die  Talfahrt  (vom  Industriebezirk  nach  Emden)  und 
142  753  865  (100  851385)  auf  die  Bergfahrt  (von  Emden  nach 
dem  Industriebezirk)  entfielen.  Vom  Industriebezirk  wurden 
in  der  Talfahrt  u.  a.  767  155  To.  Kohlen  (600  298  To.  i.  V.)  und 
77  247  To.  Eisen  und  Stahl  (31.806  To.  i.  V.)  befördert.  In  der 
Bergfahrt  wurden  545  345  To.  Erz  (280  997  To.  i.  V.),  45  057  To. 
Holz  (14  296  To.  i.  V.)  und  2(2  369  To.  Getreide  (68  450  To.  i.  V.) 
transportiert.  Während  sich  bei  der  Beförderung  fast  sämt- 
licher Massengüter  eine  Zunahme  gegenüber  1919  zeigt,  ist  bei 
dem  Getreidetransport  ein  Rückgang  von  46  081  To.  oder  über 
20t)  Proz.  zu  verzeichnen.  Die  Einnahmen  an  Kanalabgaben 
b'diefen  sich  auf  1282  611  (580  999)  Mark.  Die  Mehreinnahmen 
von  701612  Mark  gegenüber  1919  sind  nicht  allein  auf  die 
Hebung  des  Verkehrs,  sondern  anch  auf  die  weitere  Erhöhung 
der  Tarifsätze  für  die  Abgaben  zurückzuführen. 

Verkehr  auf  den  westdeutschen  Kanälen.  Dort  m  u  n  1  . 
18.  Mai.  In  der  Woche  vor  dem  Pfingstfeste  konnte  der  Güter 
vorkehr  auf  den  westlichen  Kanälen  und  auf  dem  Dortniund- 
Ems-Kanal  nicht  so  zur  Entwickclung  kommen,  wie  man  nach 
den  Vorwochen  und  den  Einfuhrmeldungen  für  Seehäfen  er- 
warten durfte.  Die  Güterzufuhr  von  See  zum  Industriebezirk 
war  noch  recht  lebhaft  und  blieb  gegen  über  der  Vorwoche  nur 
wenig  zurück.  Es  wurden  namentlich  Eisenerz  und  Getreide 
eingebracht.  Die  Zufuhren  in  den  Seehäfen  waren  aber  in  der 
Berich  tswoche  geringer,  so  daß  voraussichtlich  der  Verkehr  auf 
den  Kanälen  in  der  laufenden  Woche  geringer  wird.  Nach  deu 
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zu  erwartenden  Erzdfumpfern  dürfte  aber  der  Zustand  der  ge- 
ringeren Zufuhr  nur  vorübergehend  sein.  Es  sind  ftir  Emden 
weitere  Dampfer  mit  Erz  gemeldet;  voraussichtlich  wird  dann 
auch  der  Transport  von  Eisenerz  rüber  diie  Kanäle  lebhafter 
werden.  Für  Ende  Mai  und  Anfang-  ,Tunj  sind  auch  wieder  Ge- 
tredded'ampfer  gemeldet,  so  daß  auch  die  Verfrachtung  von  Ge- 
treida.über  die  Kanäle  wieder  leibhafter  einsetzt. 

Die  G-üfcer ausfuhr  aus  dem  Industriebezirl«  war  schlecht 
lind  ging  gegenüber  der  Vorwoche  noch  weiter  zurück.  Der 
Grund  des  weitereu  .Rückgangs  liegt  einmal  in  der  meist,  ge- 
ringeren Kohlenförderung  und  zum  amiern  in  der  zurück- 
haltenden Kohlenabgabe  der  Zechen  vor  Festtagen.  Der  Selbet- 
. verbrauch  der  Zechen,  namentlich  für  den  Kokereiliet rieb,  er- 
lfordert, infolge  der  Feiertage  diese  Vorsichtsmaßnahme.  Vor 
.Schleuse  7  war  die  Ansammlung  leerer  Schiffe  daher  wiederum 
sehr  groß,  obwohl  manche  leere  Schiffe  in  den  Häfen  während 
der  Festtage  blieben.  Die  Zahl  der  leeren  Kähne  betrug  trotz- 
dem noch  über  17U.  Eine  Besserung  scheint  in  der  nächsten 
Zeit  -ausgeschlossen,  wenn  nicht  bald  das  Übersoll  iehtien- 
abkommen  geregelt  wird  oder  die  Regierung  durch  Herab- 
setzung der  Kanalabgaben  auch  für  Kohle  den  Verfrachtern 
besonderen  Anreiz  zur  Inanspruchnahme  des  Kanaltransportes 
bietet.  Auf  jeden  Fall  kann  die  Regierung  einen  solchen  Zu- 
stand .nicht  müßig  .ansehen.  Für  die  Binnenschiffahrt  muß  auf 
irgend  eine  Weise  gesorgt  werden.  Das  Schleppamt  konnte  bei 
geringem  Verkehr  das  An-  und  Abschleppen  prompt  erledigen. 
Der  "Wasserstand  in  Häfen  und  Kanälen  ist  normal.  Der  Ver- 
kehr vom  Rhein  zum  Kanal  kann  sich  noch  immer  nicht  wie- 
der in  der  alten  Weise  entwickeln,  obwohl  der  Rheinverkehr 
infolge  besseren  Wasserstandes  wieder  reger  geworden  ist.  Die 
Rück  trachten  vom  Osten  lassen  noch  weiter  .zu  wünschen 
übrig".  En  den  letzten  Wochen  trafen  Kähne  mit  Zucker  aus 
dem  Hannoverschen  in  Indu.striohäfen  ein.  -Ob  die  bevor- 
stehende Herabsetzung  der  Kanal-Abgaben  für  Kali  und  Erz 
auf  dem  Rhein-Weser-Kanal  eine  Besserung  des  Verkehrs 
bringt,  läßt  sich  noch  nicht  saigen,  zu  wünschen  wäre  es. 

Dortmund,  18.  Mai.  In  der  Pf ingstwoche  war  der  Verkehr 
und  Umschlag  in  den  hiesigen  Häfen  recht  lebhaft.  Es  sind 
größere  Mengen  Schwedenerz  und  auch  Weizen  eingebracht 
worden,  so  daß  die  Güterei nfuhr  nicht  wesentlich  hinter  der  der 
Vorwoche  zurückblieb.  Die  Umschlagsbetriebe  waren  infolge- 
dessen gut  beschäftigt.  Die  Ausfuhr  von  den  hiesigen  Häfen 
war  geringer.  Es  verkehrten  insgesamt  hier  109  (120)  Schiffe, 
von  denen  60  (7(1)  ein-  und  49  (50)  ausgelaufen  sind.  Beladen 
sind  48  (56)  Schiffe  eingegangen  und  zwar  43  (50)  mit  Erz,  4 
mit  Weizen  und  1  mit  Zucker.  Ausgelaufen  sind  in  demselben 
Zeitraum  1  (4)  beladeiie  Kähne,  sowie  37  (32)  leere  Schiffe  und 
11  (14)  Schleppdampfer.  Der  Verkehr  auf  der  Hafen-  und 
Itafenkleinbahn  war  dem  besseren  Wasserumschlag  ent- 
•spreehend  lebhaft. 

Hamm  i.  W.,  18.  Mai.  Der  .Schiffsverkehr  war  auch  während 
djeser  Berichtswoche  weiter  nur  mäßig.  Es  sind  insgesamt  6 
(7)  Schiffe  mit  zusammen  3110  ,(3369)  To.  Kohlen,  Brenntorf 
Weizen  und  Rheinsand  eingelaufen  und  9  (16)  leere,  sowie  1  (0) 
beladener  Kahn  mit  242  To.  Eichcnstammholz  abgeschleppt 
worden.  Umgeladen  vom  Wasser  auf  Waggon  bzw  auf  La  »er 
wurden  insgesamt  5069  (4708)  To.  Kehlen,  Torf,  Weizen,  Kies 
und  Sand.  Zum  Wasser  gingen  keine  Güter.  (197  To 
Holz  i.  d.  V.) 

Herne,  IS.  Mai.  In  der  Berichtswoche  war  ein  weiterer 
erheblicher  Rückgang  in  den  Verladungen  der  Zechen  sowie 
un  Durchgangsverkehr  an  Schleuse  7  zu  verzeichnen.  Die  Ver- 
fügung von  Zechenhäfen  .seitens  des  Kohlensvndikats  war  der- 
maßen gering,  daß  die  Zahl  der  leer  an  Schleuse  7  liegenden 
Kahne  und  Pünten  auf  zirka  240  angewachsen  ist.  Das  Sehlepp- 
amt konnte  unter  diesen  Umständen  allen  Anforderungen  ge- 
recht, werden,  hatte  sogar  zeitweise  Überfluß  an  Dampfern.  ° 

Wunne,  18.  Mai.  Der  Kohlenumschlag'  im  Wanner  Hafen 
laßt  immer  mehr  nach.  Die  Ursache  liegt  in  der  geringen 
Forderung  infolge  Wegfalls  des  Üborschichtenabkommens  und 
der  auf  verschiedene  Ursachen  zurückzuführenden  -Zuweisung 
von  \\  asehkohlcn  auf  den  Eisenbahnweg.  Unter  diesen  Ver- 
hältnissen muß  zu  einer  erheblichen,  hoffentlich  nur  geringe 
Zeit  dauernden  Einschränkung  des  Betriehes  geschritten  wer- 
len,  welche  um  so  mehr  zu  bedauern  ist,  als  genügend  Kahn- 
rauni  zur  Verfügung  steht.  Abhilfe  wird  erst  dann  eintreten 
wenn  die  Förderung  steigt  und  wenn  die  unter  Selbstkosten 
legenden  Tarife  der  Reichseisenbahn  auf  die  den  Selbstkosten 
entsprechende:  Höhe  .gebracht  werden.  Das  Interesse  der 
.Steuerzahler  verlangt,  daß  diese  Tariferhöhung  baldigst  ein- 
tritt. Die  Hafenbesitzer  müssen  fordern,  daß  ihren  berech- 
i igten  Wünschen  auf  Zuweisung  .größerer  Kohlen.mengcn  bal- 
I igst  Rechnung  getragen  wird,  damit  die  volkswirtschaftlich 
wichtigen  Wasserstraßen  und  Häfen  ihrer  Verkehrsbedeutung 
entsprechend  ausgenutzt  werden.  Die  Wasserstraßen  und  Häfen 
'linden  nicht  nur  als  Notbehelf  betrachtet  werden,  welche  bei 
Warenmangel  einspringen  müssen.  Sie  haben  "inen  Anspruch 
nicht  nur  zur  Bewältigung  von  Spitzenleistungen  heitangezögen 


zu  werden,  sondern  mit  einer  derartigen  Umschlagsmenge  be- 
dacht zu  werden,  daß  sie  wirtschaftlich  arbeiten  können  In  dem 
Sinne  stimmen  die  Forderungen  der  Reedereien  mit  denen 
der  IIa  enbeeitzer  überein.  —  Der  Kohlenumschlag  im  West- 
hofen betrag  24633  To.  & 8*1).  Die  Tageshöchstleistung 
■stellte  sieh  auf  4  920  To.  (558.3).  Im  Osthafen  wurden  1  400  To 
Eisenbahnschienen  verladen.  —  Von  der  Reichs-isenbahn  zum' 
Osthofen  wurden  2264  To.  (1766),  vom  Osthafen  zur  Rejchs- 
eisenbahn  797  (740)  To.  befördert. 

c)  Mittellandkanal,  Ems  und  Weser. 

Der  Übergang  der  Wasserstraßen  in  Oldenburg  auf  das 
lieicli  Dom  bJ  lenburgjschen  Landtag  ist  ein  .Staatsvertrag  mit. 
(  em  Reiche  vorgelegt  worden,  nach  dem  folgende  Gewässer  auf 
das  Reich  ubergehen:  die  Weser,  Außenweser  und  Unterweser 
mit  Nebenarmen,  Hunte  von  der  Mündung  bis  Oldenburg  und 
Hunte-hms-Kanal  von  der  Landesgrenze  bis  zur  Hunte  Der 
Übergang  erfolgt  mit  allen  Bestandteilen  und  allem  für  die 
Verwaltung  erforderlichen  Zubehör.  Schutz-  und  Sicherheits- 
räten sind  m  den  Übergang  auf  dasBeich  einbegriffen.  Brücken 
und  Pahren  an  den  natürlichen  Wasserstraßen  sowie  Jagd- 
berechtigungen, und  Fährregal  sind  von  dem  Übergang  auf  das 
Reich  .ausgeschlossen.  Als  Abfindung  für  die  Übertragung  der 
auf  das  Reich  übergehenden  Gegenstände  gewährt  das  Reich 
3Q  %  des  Anlagekapitals,  das  die  Gesamtheit  der  deutschen 
Lander  für  dae  auf  das  Reich  übergehenden  Wasserstraßen  bis 
31,  Marz  1921  seit  100  Jahren  aufgewendet  hat.  Nach  der  vor- 
läufigen Regelung  zwischen  Oldenburg  und  dem  Reich  werden 
als  begonnene  Bauten  an  den  übergehenden  Wasserstraßen,  die 
fortgeführt  werden,  u.  a.  anerkannt:  die  Deichverlegung  an  der 
unteren  Hunte.  Diese  Arbeiten  tan  der  Hunte  bilden  einen  Teil 
des  Projektes,  das  seit. einiger  Zeit  die  Öffentlichkeit  beschäftigt 
hat,  nämlich  der  Küstenkanal  von  der  Weser  zur  Ems.  Nach 
Ausführung  der  Deichverlegung  an  der  Hunte  ist  ein  Verkehr 
bis  Oldenburg  mit  Schlcppzügen  und  Schiffen  von  1000  t-Kähnen 
und  darüber  möglich.  Es  schwellen  noch  Verhandlungen  mit 
dem  Reiche  darüber,  daß  die  Notwendigkeit  des  Ausbaues  des 
Hunte-Ems-Kaiials  zu  einem  1000  t-Schiffahrtswege  und  die 
Fortführung  durch  die  Moore  zur  Ems  lanerkannt  wird.  Im 
Interesse  .  des_  wirtschaftlichen  Wiederaufblühens  Nordwest- 
deutschlands ist  diese  Kanalverbindung  unbedingt  notwendig 
Die  Vorarbeiten  für  die  Vergrößerung  des  Profils  des  Hunte- 
Lins-KaDiais  sind  im  vorigen  Herbst  bereits  von  der  olden- 
burgischen Regierung  begonnen  worden. 

Anhalt  und  Mittellandkanal.    Der  Staatsrat  für  Anhalt  hat 

dem  Landtage  eine  Vorlage  unterbreitet,  die  als  Epilog  zu  den 
bisher  in  der  Frage  der  Weiterführung  des  Mittellandkanals 
geführten  Verhandlungen  bezeichnet  werden  kann.  Die  Druck- 
sache _  behandelt  die  bisherigen  Verhandlungen,  beleuchtet  die 
preußischen  Bestrebungen  in  Richtung  der  Mittellinie  und  er- 
wähnt dann  das  im  November  v.  J.  in  Berlin  von  den  Vertretern 
aller  Richtungen  geschlossene  Kompromiß,  dem  auch  Anhalt 
seine  Zustimmung  nicht  versagen  zu  können  glaubte,  obwohl 
es  seither  ein  hartnäckiger  Verfechter  der  südlichen  Linienfüh- 
rung war.  Ihr  Entschluß  wurde  der  anhaltischen  Regierung 
durch  die  vom  Reich  und  von  Preußen  gegebenen  Zusiche- 
rungen erleichtert,  daß  die  beiden  für  Anhalt  in  Betracht  kom- 
menden Flüsse,  die  Elbe  durch  Regulierung,  die  Saale  durch 
Kanahsierung  zu  Großschiffahrtswegen  für  1000-t-Schiffe  aus- 
gebaut werden  sollten,  sowie  ferner  dadurch,  daß  außerdem  ein 
Stichkanal  von  Bernburg  nach  Leopoklshall  zur  Erschließung 
des  Kahgebietes  in  Aussicht  gestellt  wurde.  Der  Staatsrat  ist 
der  Ansicht,  daß  die  Verwirklichung  des  ganzen  Projektes 
wegen  Fehlens  der  erforderlichen  Mittel  für  die  nächsten  Jahre 
ernstlich  in  Frage  gestellt  ist.  Der  Staatsrat  ersucht  den  Land- 
tag um  Billigung  seiner  bisherigen  Haltung  und  die  Ermächti- 
gung der  Weiterführung  der  Verhandlungen  im  oben  angege- 
benen Sinne. 

Hannover,  18.  Mai.  Im  Verkehr  in  den  hiesigen  Häfen  trat 
gegenüber  der  Vorwoche  keine  wesentliche  Änderung  ein.  Auch 
in  dieser  Woche  kamen  nur  geringe  Kohlenmengen  nach  hier, 
da  das  Syndikat,  mit  der  Verfügung  der  Kähne  sehr  zurückhält 
Einige  mit.  Roggen  und  Weizen  bcladene  Schiffe  von  Bremen 
kommend,  konnten  prompt  entlöscht  werden.  Mit  der  Rück- 
fracht sah  es  noch  schlechter  aus:  es  wurde  nur  ein  Zucker- 
und ein  Eisenkahn  abgefertigt.  —  Da  auf  einer  Versammlung 
der  Binnenschiffahrts-Interessenten  mit  Vertretern  der  Reichs- 
regierung die  Herabsetzung  der  Kanalabgaben  für  Kali  und 
Erz  um  wenigstens  50  Proz.  zugesagt  wurde,  ist  zu  hoffen,  daß 
auch  diese  Güter  bald  wieder  in  den  hannoverschen  Häfen  zur 
Verladung  kommen  und  so  zur  Belebung  des  Verkehrs  boi- 
t  ragen. 

Emden,  IS.  Mai.  In  der  vergangenen  Woche  sind  34  000  To. 
Erz  angekommen.  Davon  werden  10  270  To.  für  die  Rheini- 
schen Stahlwerke  auf  dem  Eisenbahnweg  direkt  und  der  Best 
auf  dem  Wasserweg  verladen.  Der  herausgehende  Verkehr  war  - 
in  der  Berichtswoche  sehr  gering.  Kahnraum  war  genügend 
vorhanden. 
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d)  Elbe  und  Saale. 

Der  Donau-Oder-Elbe-Kanal.  Der  „Deutschen  Orient  Kor- 
espondcnz"  wird  geschrieben:  Schon  zur  Zeit  des  alten  Oster- 
lohs bestanden  Pläne,  die  Donau  mit  der  Elbe  und  der  Oder 
urch  Kanäle  zu  verbinden,  die  heute  in  den  Wiener  Archiven 
dilumimern.  Ihre  Bedeutung  und  die  damit  gegebene  Möglich- 
er^ die  natürliche,  viel  zu  wenig  ausgenutzte  Wasserstraße 
er  Donau  dem  Herzen  Europas-  näher  zu  bringen,  ist  von  der 
schecho-slowakischen  Regierun»-  erkannt  worden,  wenn  auch 
ie  ungünstige  Finanzlage  einer  baldigen  Inangriffnahme  des 
»anälbaues  im  Wege  steht. 

Die  ins  Auge  gefaßte  Wasserstraße  würde  bei  Pardubitz 
ic  Elbe  verlassen,  die  Ausläufer  der  böhmisch-mährischen 
Löben  vermutlich  in  einem  oder  mehreren  Tunneln  diurch- 
ueren  müssen  und  südlich  von  Olmiütz  auf  das  Stromgebiet  der 
Larch  stoßen-.  Von  hier,  etwa  von  Prcr.au,  würde  sich  nach 
ordosten  die  Verbinidung  zur  Oder,  Oderberg,  abzweigen.  Der 
farchfluß  scheint  wegen  seines  niederen  Wasserstandes  nicht 
is  weitere  Straße  zur  Donau  in  Betracht  zu  kommen,  man 
pikt  darum  an  den  Bau  eines  Seitenkanals  am  linken  Ufer 
3.-  March,  der  in  der  Nähe  von  Preßburg  auf  den  großen 
trom  stoßen  und  damit  die  Verbindung  mit  dem  Schwarzen 
teere  erschließen  würde.  Ercilich  ist  die  Frage  der  Kanal- 
lelsung  noch  nicht  vollkommen  gelöst. 

Die  Prager  Verwaltung  ist  insofern  nicht  ■untätig  bei  dem 
mzen  Projekt,  als  sie  wenigstens  an  der  Kan.alisierung  der 
jere"'  Elbe  bereits  nachdrücklich  arbeitet.  Ferner  ist  man  da- 
?i.  für  die  Verbindung  Donau-Oder  ein  baureifes  Projekt  auf- 
tstellett.  Der  Kanal  Doniau-Oler-Elbe  wird  nicht  nur  dem 
btranspert  der  Ausfuhr  der  tscbecho-slowakischen  Republik 
ienon  können,  sondern  ihr  auch  den  Bezug  von  Rohstoffen  er- 
sieh tern,  beispielsweise  von  Eisenerzen  aus  Steiermark,  er 
ürde  aber  -auch  dem  Warenverkehr  von  Mittel-  und  Südost- 
eu Ischl  and  zugute  kommen. 

e)  Oder. 

Tausend  deutsche  Frachtkähne  in  polnischer  Hand.  In- 

>lge  des  neuen  Polenaufsta.ndes  .sind  rund  tausend  deutsche 
rachtkähne  und  Dampfer,  welche  in  der  Hauptsache  die 
fansporte  von  Cosel  nach  dem  Innern  des  Landes  zu  befördern 
i4ten.  in  polnische  Hand  geraten.  Die  deutschen  Kleinschiffer 
■iben  eine  Abordnung  nach  Berlin  entsandt,  um  vom  Reiehs- 
jikehrsministerium  Hilfe  anzufordern.  Leider  ist.  wie  wir 
is  zuverlässiger  Quelle  hören,  bisher  nichts  geschehen,  um  die 
:i  gefährdeten  Grenzgebiet  liegenden  zahlreichen  Schiffe  in 
eherheit  zu  bringen.  Ein  Vertrete!  des  Reichsverkehrsmini- 
eriums,  der  eine  Abordnung  der  Schiffer  empfing,  erklärte, 
iß  die  Bergung  und  Sicherstellung  der  noch  nicht  von,  den 
olen  beschlagnahmten  Schiffe  nicht  Sache  des  Reiches,  son- 
>rn  Preußens  sei.  Die  Sicherstellung  der  Kähne,  die  für  die 
ohlentransporte  fast  unersetzbar  sind,  sei  Sache  des  Ober- 
•äsidenten  von  Breslau.  Tatsächlich  ist  bisher  nichts  getan 
erden,  um  die  noch  auf  deutschem  Gebiet  liegenden,  nach 
underten  zählenden  Transportschiffe  in  Sicherheit  zu  bringen, 
i  keine  Stelle  sich  für  zuständig  erklärt  hat,  die  erforderlichen 
aßnahmen  zu  treffen. 

Verkehrsbericht  des  Schiffahrts -Vereins  zu  Breslau 

für  die  Woche  vom  15.  Mai  bis  21.  Mai  1921. 
Vom  Frachtenausschuß  für  die  Oder  festgesetzte 

ine  Schiffsfrachten  in  Pfennigen  je  Tonne  (also  exkl.  aller 
menkosten,  als  Umschlag,  Zollabfertigung,  Assekuranz,  Kipp- 
geb ühr ,  Ve  rke h  rss teue  r ) . 
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Zu  den  obigen  Grundfrachten  tritt  ein  Zuschlag  von: 
10%  bei  einer  Beladung  unter  1,40  m 
20%    „       .,  „  „      1,30  m 

30%    „       „  ,,  „      1,20  m 

40%    „       „  „  „       1,10  m 

50%    „   -    „  „  „      i,00  m 

In  der  abgelaufenen  Woche  hat  sich  an  der  Situation  auf  der 
eren  Oder  nichts  geändert.    Danach  ruht  der  Schiffahrtsverkehr 
einschlägigen  Gebiet  vollkommen  und  die  Schiffsbewegung  bleibt 
f  die  mittlere  und  untere  Oder  beschränkt. 


In  Stettin  war  in  der  Heriehtswoche  ein  Krzeingang  nicht  zu 
verzeichnen;  in  Hinibarg  ist  die  Geschäftslage  unverändert. 

Wa  s  s  e  r  s  t  ä  n  d  e  : 
Ratibor :  am  15.  5.         2,50  m  am  20.  5.         1,58  in 

Pöpolwitz:  „    15.  5.     +1,85  Dl  „  20.  5.      +0,62  Dl 

Neiße/ Warthe          ,.    14.  5.     -f-0, :  0  m  „  20.  5.     —0,02  m 

f)  Östliche  Wasserstraßen. 

Ausbau  des  Weichselhafens  in  Graudenz.  Nach  Meldungen 
polnischer  Blätter  ist  ein  großes  Projekt  für  den  Ausbau  d<  - 
YVeichsefhafens  in  Graudenz  ausgearbeitet  worden,  dessen  A  , 
fü'h-rurig  auf  80  Millionen  Mark  veranschlagt  ist  Das  Uafen- 
gelände  umfaßt  18400  Quadratmeter  und  liegt  unterhalb  der 
Kisenhahnhrücke.  Es  sollen  zwei  Kais  gescha f fen  werden,  'in 
denen  21  Weichselkähne  von  je  30  m  Länge  gleichzeitig  anlegen 
können.  Die  Gleisanlagen  sind  so  projektiert,  daß  sie  sowohl 
im  Sommer  als  auch  im  Winter  hochwasserfrei  sind.  Wenn  di 
polnische  Regierung  das  Projekt  genehmigt,  soll  in  diesem 
Sommer  mit  der  Ausführung  begonnen  werden. 

Der  Bihnenschifferstreik  in  Danzig  beendet.     Nach  < 
Dauer  von  mehr  als  zwei  Monaten  ist  jetzt  der  Streik  des  aal' 
den  Dampfern  und  Kähnen  der  Binnenschiff ahrl  beschäftigt  sn 
Personals  durch   Verhandlungen   mit   den   Arbeitern  beigelegt 
worden. 

Her  Bugsier-  und  Sehleppveerkehr  hat  bereits  gestern  wieder 
aufgenommen  werden  können,  während  die  Aufnahme  der  Per- 
sonenschiffahrt, voraussichtlich  erst  Ende  der  Woche  erfolgen 
kann,  da  die  Dampfer  durch  das  Stilliegen  seit  dem  1.  März 
zum  großen  Teil  reparaturbedürftig  sind,  und  die  in  Frage 
kommenden  Reparaturen  vor  Sonnabend  dieser  Woche  nicht  be- 
endet sein  werden.  Wias  den  Personenverkehr  betrifft,  so  wird 
vorläufig  erst  der  Verkehr  nach  Heubude.  Bohnsaek.  Nickels 
walde,  Schönehcrg  und  Palschau  aufgenommen.  Eine  Ent- 
scheidung darüber,  ob  auch  der  Verkehr  nach  Xeufahrwasser. 
Weste r platte  und  Heia  wieder  iauf genommen  wird,  ist  seitens 
der  Direktion  der  ..Weichsel"-A.-G.  noch  nicht  erfolgt. 

g)  Ausland. 

Der  französische  Biiinenscliiffalirtskongreß.  Der  diesjährige 
französische  Binnenschiffahrtskongreß  wird  dieses  Jahr  in  den 
Tagen  vom  4.  zum  7.  Juli  in  Reuen  stattfinden  und  am  8.  Juli 
verbunden  werden  mit.  einer  Fahrt  seineabwärts  von  Rouen 
nach  Hävre  zur  Besichtigung  dieses  Hafens.  Die  hauptsäch- 
lichsten Verhand.lungsgegenstände  werden  sein:  die  Schiffahrt 
auf  der  oberen  Seine,  die  Verlängerung  des  Marne-ORheinkahals 
gegen  Südwesten,  der  Nord-Ostkänal.  die  Treidelei  auf  den  Ka- 
nälen usw.  Angesichts  der  Bedeutung  dieser  Verhandlungs- 
gegenstände  hofft  man.  daß  der  Kongreß  noch  stärker  besucht 
werde  als  derjenige  in  Straßburg  im  Jahre  1019. 

Ein  neues  Projekt  für  die  Scliiffbarniachung  der  Rhone. 

Gegen  die  bestehenden  beiden  Projekte  zur  Ausnützung  der 
Rhone  mit  Stauung  des  Wassers  bei  Genisdat  und  Malpertuis 
wurden  von  jeher  schwere  Bedenken  erhoben.  Man  befürchtet 
namentlich,  daß  gewünschte  Stabilität  der  gewaltigen  Wehre 
nicht  erreicht  weiden  könne,  daß  die  Dichtigkeit,  der  das  Stau- 
becken umgebenden  Kalkfelson  zu  wünschen  übrig  lasse  und  daß 
d"i-  wilde  Bergfluß  Arve,  der  die  Wasser  des  Mont-iBlanc  bringt, 
mit  seinem  Geschiebe  in  den  Staubecken  bedenkliche  Überra- 
schungen veranlassen  könne.  Die  ständige  Gefahr,  in  welcher 
die  unterhalb  der  Wehre  angesiedelten  Rhonean rwä nder  schwe- 
llen würden,  und  auch  der  Umstand,  daß  für  die  Erforderhisse 
der  Schiffahrt  nicht  die  nötigen  technischen  Garantien  und 
Sicherheiten  vorliegen,  haben  schon  zu  mancher  Kritik  der  bei- 
den bisherigen  Projekte  gerufen.  Man  hat  daher  schon  seit  einiger 
Zeit  nach  einer  anderen  Lösung  gesucht  und  glaubt  sie  nun  ge- 
funden zu  haben,  indem  man  durch  Ableitung  eines  Teiles  der 
Ulionewasser  in  einen  von  unterhalb  Chevrier  bis  in  den  Neben- 
fluß Ostes  gehenden  Kanal  die  gefährlichsten  Stellen  bei  Ge 
nissiat  umgeht.  Man  rühmt  dem  neuen  Projekte  nach,  daß  es 
133Q  Millionen  Kilowattstunden  erzeugt,  während  das  Werk  'bei 
Genissiat  nur  1100  Millionen  liefern  würde,  daß  eine  genaue  Be- 
rechnung der  Kosten  möglich  ist  und  daß  auch  die  Schiffahrt 
unter  besseren  Bedingungen  dabei  gesichert  würde.  Dabei  könn- 
ten die  Schiff ahrtesinriehtun'gen  unabhängig  von  denjenigen 
für  die  Kraftbeschaffung  geschaffen  werden. 

Der  Kanal  von  Marseille  zur  Rhone.    Das  fra  M 

niste  rium  für  öffentliche  Bauten  hat  soeben  den  Kostenvor- 
anschlag  für  den  Kanal  von  Marseille  zur  Rhone,  der  vor  dem 
Kriege  aufgestellt  wurde  und  sich  auf  112  800000  Frs.  belief, 
einer  Revision  unterzogen  und  schätzt  die  notwendigen  Mehr- 
ausgaben infolge  der  allgemeinen  Verteuerung  der  Baumate- 
rialien auf  173  Millionen,  so  daß  sich  die  Gesamtausgabe  heute* 
auf  rund  290  Millionen  belaufen  wird.  Das  Teilstück  Part-de- 
Boue  nach  Arles  kostet  allein  20  Millionen  Franken. 
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Vereinsnachrichten 


l)  in  Zentral  Verein  für  deutsche  Binnenschiffahrt  sind  seit 
der  letzten  diesbezüglichen  Bekann tm.ich.umg  (vorgl.  Heft  10 
Seit«  192)  als  Mitglieder  neu  beigetreten: 

Körperschaftliche  Mitglieder. 

Transpoirt-Hianid'els-i  und   Industrie-Geis:,  an.  ib.   BT.,  Bremen, 
K  loste rstr.  6, 

Benz,  Otto,  Binnenr&ederei,  Hamburg,  Bahnhofstr.  11. 

E  i  n  z  e  1  m  d  t  g  1  i  e  d  e  r. 
Proschowilzky,  Re  g.-B  au  meiste r  a.  D.,  Ilam'bur.g  23,  Ritter- 
strtaäe  34. 

Ilatzid.ak.is,  A..  Diplomingenieur,  Charlottenburg,  Mommsen- 
straße  65. 

Albrecht,  G.,  Recdeirei,  Hamiburg  5,  Merckhof, 
Neckermann,  .1.  C,  Reederei  und  Kolilcnhandlung,  W.ürzburg. 
Ase.baffenbui'g  und  Offenbach  zu  Würzburg,  .Sterngasse  3. 
Die   Mitteldeutsche  Ausstellung  für   Siedelung,  Sozialfür 
sorge  und  Arbeit,  Magdeburg  15)22  verspricht,  nach  den  uns  zu- 
gegangenen Plänen  und  Nachrichten  über  die  Vorbereitung  min 
Beteiligung,  ein  bedeutendes  Unternehmen  zu  werden.    In  der 
Ausstellung  ist  eine  besondere  Abteilung  ..Verkehrswesen"  und 


in  dieser  Abteilung  als  erste  Gruppe  das  „Binnenschiffahrts- 
wesen"  vorgesehen.  Der  Vorstand  des  Zentral- Vereins  hat  sich 
bereit  erklärt,  die  Ausstellung  nach  besten  Kräften  zu  unter- 
stützen, wofür  die  Auisstellungsleitung  ihren  wärmsten  Dank 

ausgesprochen  hat. 

Wir  möchten  nicht  verfehlen,  unsere  Mitglieder  auf  die 
Wichtigkeit  der  Ausstellung  hinzuweisen  und  ihnen  die  Wer- 
bung in  ihren  Kreisen  und  die  Beschickung  der  Ausstellung 
wärmstons  zu  empfehlen. 

Da  die  Ausstellungsleitung  gebeten  hat.  weitere  Herren 
unseres  Vereins  namhaft  zu  machen,  die  zur  Mitarbeit  an  der 
Ausstellung  bereit  sind,  so  bitten  wir  um  entsprechende  Mittei- 
lung an  unsere  Geschäftsstelle,  Charlottenburg  2,  Kantstr.  140. 

Ausführliche  Drucksachen  über  die  Ausstellung  können  l>ei 
der  Ausstellungsleitung  (Adresse:  -Mitteldeutsche  Ausstellung 
für  Siedelung,  Sozialfürsorge  und  Arbeit,  Magdeburg,  Kaiser- 
straße 301,  Drahtung  Miama,  Fernsprecher  1423),  bezogen  wer- 
den. Wir  bitten,  sich  bei  allen  Anfragen  bei  der  Ausstellungs- 
leitung  auf  den  Zentral-Verein  beziehen  zu  wollen. 

Der  Vorstand. 


Kursbericht  über  Aktien  der  Schiffahrtsindustrie 

mitgeteilt  vom  Bankhause  E.  Calmann,  Hannover,  Schillerstraße  21. 
(Gegründet  1853.)    »    Telephon:  Amt  Nord  3631,  3632.    *    Telegr.-Adr. :  Calmann,  Hannover. 


Name.  Rurs: 

Argo  Dampfschiffahrt   1050 

Badische  A.-G.  f.  Rheinschiff,  u.  Seetransport   — 

Bremer  Schleppschiff.-Ges   532 

Dampfschiff.-Ges.  f.  d.  Nieder-  u.  Mittelrhein    — 

Dampfschiff.-Ges.  Neptun   710 

Dampfschiff.-Reederei   Horn    . . . .   250 

Dte.-Austral.  Dampfschiff.-Ges   386V2 

Dte.  Dampfschiff.-Ges.  Kosmos    493 

Deutsche  Ostafrika-Linie   .   265 

Rmder  Reederei    245 

Flensburger  Dampfer-Comp   450 

Flensburger  Dampfschiff.-Ges.  v.  1869    420 

Frankfurter  A.-G.  f.  Rhein-  und  Mainschiff  ,   — 

Hamburg- Amerika-Paketfahrt    167Vo 

Hamburg-Bremen-Afrika    235 

Hamburg-Süd- Amerika-Dampfschiff   374 

Hansa   Dampfschiffahrt    292 

Mannheimer   Dampfschleppschiff   100 

Midgard  Dte.  Seeverkehr- Act.-Ges   490 

Mindener  Schleppschiff   450 


Name:  Kurs: 

Neue  Dampfer-Comp.,  Stettin    360 

Neue  Nordd.  Fluß-Dampfsch.-Ges   520 

Niederrh.  Dampfschleppschiff.-Ges   — 

Norddeutscher  Lloyd    151'  , 

Ocean-Dampfer  Flensburg    335 

Preuß.-Rhein.  Dampfschiff.-Ges   — 

Reederei-Act.-Ges.  v.  1896    224 

Reederei  Frisia   130 

Reederei  Juist   — 

Reederei  Visurgis  i.  L   390 

Rhein-  und  Seeschiff.-Ges   — 

Rolandlinie  ;.  363 

Sachs. -Böhm.    Dampfschiff   129 

Schleppschiff.-Ges.  Unterweser    755 

Schles.  Dampfer-Comp   — 

Seefahrt-Dampfsch. -Reederei    400 

Seekanal-Schiff.  Hemsoth    — 

Ver.  Bugsier-  u.  Fracht-Ges   1050 

Ver.   Elbeschiff.-Ges   300 

Woermann- Linie    255 


Aus  dem  geschäftlichen  Leben. 


Howaldtswerke,  Kiel.  Die  Abrechnung  für  30.  September 
1920  weist  nach  902  636  Mark  Abschreibungen  2  402  886  Mark 
Reingewinn  nach.  Auf  10  000  000  Mark  Aktienkapital  entfielen 
20  %  Dividende. 

Deutsche  Schiffskreditbank  A.-G.,  Duisburg.  Der  Rein- 
gewinn für  1920  betrug  162  562  Mark.  Aus  dem  Aufsichtsrat 
sind  .ausgeschieden  Generaldirektor  Franz  Ott-Köln,  Regierungs- 
rat  Dr.  L.  Janzer-Mannheim,  Rechtsanwalt  Dr.  F.  Moekel- 
Ma.nnheim. 

Danipfergenossensehaft  deutscher  Strom-  und  Binnen- 
schiffer E.  G.  in.  b.  H.,  Fürstenberg  (Oder).  Für  1920  ergab 
sich  ein  iRcingewinn  von  563  275  Mark.  Ende  des  Jahres  waren 
1268  Genossen  mit  641617  Mark  Guthaben  und  629  300  Mark 
I Iaft.su m me  vorhanden. 

Vereinigte  Elbeschiffahrts-Gesellschaften  A.-G.,  Dresden. 
Aus  5  281  936  Mark  Reingewinn  des  Jahres  1920  (nach  1196  000 
Mark  Abschreibungen)  wurden  auf  1500  000  Mark  Vorzugs- 
aktien 6%  und  auf  11000  000  Mark  Stammaktien  30%  Di- 
vidende verteilt. 

Bampfschiffahrts-Gesellschaft  für  den  Nieder-  und  Mittel- 
Hhein,  Düsseldorf.  Die  Abschreibungen  für  1920  betragen 
81  848  M.-.rk.  der  Reingewinn  642  494  Mark,  die  Dividende  6% 
von  1650  000  Mark  Aktienkapital. 

Philipp  Holzmann  A.-G.,  Frankfurt  a.  M.  Nach  5292  093 
Mark  Abschreibungen  verblieb  für  1920  ein  Reingewinn  von 
4846470  Mark.  Die  Dividende  betrügt  12?,;  von  24  900  000  Mark. 

Schleppschiffahrt  auf  dem  Neckar.  Heilbronn.  Für  1920  er- 
gab  sich  ein  Verlust  von  204  823  Mark,  der  Gesaintvcrlust  be- 
trägt 403  913  Mark. 

Kieler  Dockgesellschaft  J.  W.  Seibel  Komm  .-Ges.  auf  Ak- 
tien, Kiel.    Für  1920  ergab  sich  nach  12  800  Mark  Abschreibun.-  | 
gen  (du  Beingewinn  von  5108  Mark. 

Mainzer  Schleppverein  G.  in.  b.  H.,  Mainz.    Das  Stamm- 
kapital ist  auf  56  200  Mark  erhöht  worden. 


Atlas-Werke  A.-G..  Bremen.  Die  Gesellschaft  verzeichne} 
für  1920  mach  1  748  583  Mark  Abschreibungen  5132  482  Mark 
Reingewinn.    -Sie  verteilt  18%  Dividende  auf  12  000  000  Mark. 

Schlesische  Dampfer-Compagnie  —  Berliner  Lloyd  A.-G.. 
Breslau.  Die  Abschreibungen  für  1920  betragen  734  741  Mark, 
der  Reingewinn  1607  377  Mark,  die  Dividende  15%  von 
7  000  000  Mark  Aktienkapital. 

Rheinschiffahrts-A.-G.  Friedrich  Asteroth.  Coblenz.  Nach 
75  000  Abschreibungen  verblieb  für  1920  ein  Reingewinn  von 
155  726  Mark.    Die  Dividende  beträgt  8%  von  1000  000  Mark 

Lübecker  Dock  G.  m.  b.  H.,  Lübeck.  Die  Vertretungsbefusr- 
nis  der  Liquidatoren  ist  beendigt.    Die  Firma  ist  erloschen. 

Vereinigte  Elbe-  und  Norderwerft  A.-G..  Hainburg.  Di  <* 
P.  G.  Leucke  ist  aus  dem  Vorstande  ausgeschieden.  Ingenieur 
Johann  Rathje  Köser  ist  Vorstand  geworden. 

Hamburg-Amerika-Linie.  Für  1919  und  1920  werden  au* 
180  000  000  Mark  Kapital  je  8%  Dividende  verteilt. 

Hainburg-Amerika-Linie.  Beschluß  vom  11.  Januar/24..  Fe- 
bruar 1921  soll  das  Grundkapital  um  bis  zu  lOOOOOOOO  Mark 
Vorzugsaktien  erhöht  werden.  Die  Erhöhung  ist  um  50000  00t 
Mark  erfolgt  und  das  Grundkapital  beträgt  jetzt  235O0OO0('< 
Mark. 

Bugsier-Keederei-  und  Bergungs-A.-G..  Hamburg.    Für  192j 

wei  len  auf  21000  000  Mark  Kapital  20%  Dividende  verteilt.  : 
Spezial-Motorbootswerft  Schuster  G.  m.  b.  H.  Berlin.  Ge- 
gründet am  20.  Januar  1921  mit  40  000  Mark  Stammkapital  bei 
24  820  Mark  Sacheinlage,  Geschäftsführer  Alfred  Lutzner  unc] 
Walter  Vierarm. 

Neckar-Dampfschiffahrt  A.-G.,  Heilbronn.    Für  1920  wurdt 
ein  Rohgewinn  von  70  411  Mark  erzielt  und  der  Dividenden  ! 
schein  mit  150  Mark  eingelöst. 

A.-G.  Mainkette.  Mainz.   Nach  57  000  Mark  Abschreibungei 
ergab  sich  für  1920  ein  Reingewinn  von  18  753  Mark.    Die  Divi-j 
dendß  l>etrug  2%  von  400  000  Mark  Kapital. 
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Deutsche  Schiffsbeleihungs-Bank  A.-G.  Für  192(1  wurde  ein 
«viun  von  261  606  Mark  verzeichnet. 

Dyckerhoff  &  Widmann  A.G.,  Biebrich.  Für  1920  wurden 
1275  Mark  Äbscnreibuiigen  vorgekommen.  Es  verblieb  ein 
dngewinn  von  1451  804  Mark. 

Schleppschiffahrtsgesellschaft  Unterweser.  Bremen.  Der 
»winnsaldo  ftür  1920  stellte  .sich  nach  2  059  997  Mark  Absah  roi- 
agen  auf  1  067  873  Mark. 

Bremer  Schleppsehiffahrts-GeselLschaft.  Die  Gosel lschaf I, 
tüte  für  1920  aus  2:509  299  Mark  Hein  gewinn  (nach  3  055  522 
irk  Abschreibungen)  auf  2  250  000  Mark  Stammaktien  20% 
d  auf  110  000  Mank  Vorzugsaktien  6%  Dividende. 

Sächsisch-Böhmische  IDampf schiffahrts-Gesellschaft,  Dres- 
n.  Das  Geschäftsjahr  1920  schloß  bei  55  200  Mark  Abschrei- 
ngen mit  349  143  Mark  Verlust  ab. 

Heinrich  Buchloh  G.  m.  b.  H.,  Duisburg-Kuhrort.  Gegrün- 
;  am  8.  März  1921  mit  200000  Mark  Stammkapital,  Schlepp- 
3ntur  und  Sehiffaihrt,  Geschäftsführer  Heinrich  Buchloh  und 
stav  Herkendell,  Prokurist  Hermann  Buchloh. 

J.  Frerichs  &  Co.  A.-G.,  Einswerden.  Für  1920  wurden" 
90  831  Mark  Abschreibungen  vorgenommen.  Es  wurden  auf 
00000  Mark  alte  Aktien  12%  und  auf  3  500  000  Mark  neue 
:tien  6  %  Dividende  verteilt. 

Vnlcan-Werke  Hamburg  und  Stettin  A.-G.  Die  Abschir  i- 
ngen  für  1920  betragen  4  556  556  Mark,  der  Reingewinn 
74  227  Mark,  die  Dividende  6%  auf  -die  Vorzugsaktien  und 
%  auf  die  Stammaktien. 

Otto-Werft  A.-G.  für  Schiff-  und  Maschinenbau,  Harburg, 
r  das  erste  Geschäftsjahr  vom  1.  Oktober  bis  31.  Dezember 
10  ergab,  sich  ein  Gewinn  von  7  391  Mark. 

Deutsche  Maschinenfabrik  A.-G.,  Duisburg.  Für  1920  wur- 
n  2  950  457  Mark  Abschreibungen  vorgenommen  und  20% 
vidende  aus  7  634  933  Mark  Reingewinn  verteilt. 

Hebemann  &  Guckes  A.G.,  Kiel.  Nach  810  511  Mark  Ab- 
ireibung ergab  sich  für  1920  ein  Reingewinn  von  635  946 
irk.  Die  Dividende  beträgt  10%  auf  3  000  000  Mark  alte  und 
•i  auf  3  000  000  neue  Aktien. 


Dyckerhoff  &  Widmann  A.-G.,  Biebrich.  Diplomingenieur 
Willielm  Luft  ist.  als  Vorstandsmitglied  ausgeschieden. 

Weser-Verkehr  G.m.b.H.,  Bremen.  Johann  Heinrich  Uhr 
macher  ist  nicht  mehr  Geschäftsführer.  Johann  Kail  Riede 
mann  ist  als  solcher  bestellt. 

Bootswerft  Bisfleth  («.m.b.H..  Bremen.  Die  Firma  lautet 
jetzt  Yacht-  und  Bootswerft  Wiking  G.m.b.H.,  das  Stamm- 
kapital ist  um  39  000  Mark  auf  60  000  Mark  erhöht.  Schiff- 
bau-Ingenieur Friedrich  Wilhelm  Gramberg  ist  als  Geschäfts- 
führer bestellt. 

Franz  Keil  &  Co.,  Handels-  und  Schiffahrtsgesellscliafl  in.  I». 
H.,  Dortmund.  Gegründet  am  26,  September  192  )  mit  50  000  Mark 
Stammkapital,  Geschäftsführer  Franz  Keil   und   Erich  Böhlke. 

Linden-Reederei  G.  m.  b.  H.,  Duisburg.  Gegründet  am  22.  No- 
vember 1920  mit  1 000000  Mark  Stammkapital,  Geschäftsführer 
Hugo  Dolle,  Heinrich  Pelzer,  Arthur  Diepenbruok.  Gegenstand: 
Fortführung   der    Schiffahrlsabteilung   der   Firma   Ad.  Linden. 

H.  Pieper  Schiffahrtsgesellschaft  m.  b.  II..  Duisbnrg-Rnhrort. 
Die  Firma  ist  in  H.  Pieper  &  Co.,  Schiffahrt*-  und  Handelsge- 
sellschaft m.  b.  H,  geändert. 

Otto-Werft  A.-G.  für  Schiff-  und  Maschinenbau.  Hamburg. 
Der  Sitz  der  Gesellschaft  ist  nacli  Harburg  a.  Elbe  verlegt. 

Wassertransport- Vermittlung  («'.  m.  b.  H..  Königsberg  i.  Pr. 
Gegenstand  des  Unternehmens  ist  jetzt  auch  Fracht-  und  Schlepp- 
schiffahrt. 

Hamburg-Amerikanische  Pa< •kctfahrt-A.-G.,  Hamburg.  Otto 
Carl  Theodor  Ritter  ist  zum  Vorstandsmitgliede  bestellt. 

Lütgens  &  Reimers,  Hamburg.  Inhaber  jetzt.  Bernard  Lud 
wig  Anton  Johannes  Huldermann  in  Hochkamp. 

Henry  Lütgens,  Hamburg.  Inhalier  George  Henry  Lütgens 
in  Groß-flansdorf. 

Magdeburg-Lübecker  Eilsehiffahrtsgesellsc  haft  m.  b.  H.,  Lü- 
beck (mit  Zweigniederlassung  in  Magdeburg).  Gegründet  am 
23.  November  1920  mit  100  000  Mark  Stammkapital.  Geschäfts- 
führer Hugo  Wilhelm  Detlev  Reetz  in  Lübeck  und  Wilhelm 
Riehard  Sauer  in  Magdeburg. 


Patentbericht 


A.  Patent-Anmeldungen 

Klasse  65  a,  4.  B.  81  801.  Einrichtung  zur  Verhütung  des 
«ustritts  aus  den  nicht  druckfesten  Außenbordbehältern  von 
iterseebooten;  Zus.  z.  Pat.  335 191.  Df.  Gustav  Bauer, 
tmburg,  Mitteilung  82,  und  Fritz  K  r  am  e  r  ,  Blankenesc- 
ickenhuden.    7.  6.  16. 

Klasse  65a,  12.  ßch.  60161.  Ladeluke  für  Schiffe.  Her- 
ann  Schmarje,  Köln,  Lothringer  Str.  25.    10.  12.  20. 

Klasse  65  a,  40.  B.  97  743.  Ein  Davitkopfbolzen  mit  Kugel- 
fer und  einer  auf  den  oberen  Teil  des  Bolzens  aufgeschraub- 
i  Schraube.  Alexander  Keppel  Trevor  Bulkley, 
ndon;  Vertr.:  Paul  Müller,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW11.  10.  1.  21. 
.gl  and  15.  4.  14. 

Klasse  65  a,  47.  T.  24  129.  Vorrichtung  zur  gegenseitigen 
inkelverstellung  von  Doppelrudern.  Dipl.-Ing.  Ernst  T  y  r- 
a  n  ,  Berlin-Friedenau,  Stuben rauchstraße  62.   26.  6.  20. 

Klasse  65  a,  54.  F.  45  123.  Auslösbarer  Schlepphaken.  K  a  r  1 
■e  isinger,  Altona,  Lindenstraße  20.    18.  8.  19. 

Klasse  65  a,  80.  A.  34  304.  Verfahren  zum  Dämpfen  der 
lilingerbewegiing  von  Schiffen.  Dipl.-Ing.  Dr.-Ing.  Fried- 
en W.  L.  Achenbach,  Berlin,  Kulmbacher   Straße  3. 

10.  20. 

Klasse  65b,  1.  M.  72175.  Schiffsaufschleppvorrichtung.  Ma- 
li i  n  e  ,n  f  a  b  r  i  k  A  u  g  ,s  b  u  r  g  -  N  ü  r  n  b  e  r  g  A.-G ..  Nüm- 
rg.   17.  1.  21. 

Klasse  65  a,  40.  H.  7*  432.  In  der  Querschiffsebene  ver- 
iwenkbarer  und  um  die  eigene  Achse  frei  drehbarer  Außen 
rddavit.   Leen  dort  van  Herk,  Utrecht  (Holland) ;  Vertr. : 

Mossig,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW29.  24.  6.  19.  Niederlande. 
5.  19. 

Klasse  65  a,  3.  St.  31  7-56.  Verfahren  zur  Herstellung  der 
Iriffsaußenhaut.  Dipl.-Ing.  W.  Strclow,  Hamburg,  Fle- 
ngstr.  4..   26.  2.  19. 

Klasse  65  a,  4.  S.  45  288.  Schraubenantrieb  für  Untersee- 
>te,  bei  denen  Wärmekraftmaschinen  und  Elektromotoren 
f  dieselbe  Schraubenwelle  arbeiten.  iS  i  e  m  c  n  s  - 
ihuckert  w  e  r  k  c  G.  an.  b.  H.,  Siemensstadt  b.  Berlin. 
5.  16. 

Klasse  65  a.  53.  S.  51771.  Einrichtung  zum  Schleppen  von 
hiffen  mit  Hilfe  eines  Rollengetriehes;  Zus.  z.  Pat.  317  482. 
e  me  n  s -S  c  h  u  ck  c  r  t  >wß  r  k  e  G.  m.  b.  H.,  Siemenssf  adt 
Berlin.   15.  12.  19.  . 

Klasse  65  a,  4.  K.  60  472.  Unterseebootsantrieb.  Fritz 
ramer,  Blankenese-Dockenhuden.    27.  3.  15. 

Klasse  65  a.  6.  K.  74  814.  Schwimmkörper  für  Schwimm- 
äne  und  andere  flachgehende  Wasserfahrzeuge.  Fried, 
rupp  Akt.-Ges.,  Germaniawerft.  Kiel-Gaarden.     15.  10.  20. 


Kl.  651).  3.     Seh.  58  443.     Hebevorrichtung  für  gesunkene 

Schiffe.  Hermann  S  c  h  ü  r  e  r  .  Ramsdorf  b.  Leipzig.  2. 
6.  20. 

Klasse  65  b.  1.     M.  72  293.  Schiffsaufschleppvorrichtung. 

M  a  s  c  .h  i  n  e  n  f  a  b  r  i  k  Augsh  u  r  g  -  N  ü  r  n  b  e  r  g,  A.-G ., 
Nürnberg.    26.  1.  21. 

Klasse  65  c,  2.  M.  66  465.  Zusammenlegbares  Schlauch- 
boot. August  Riedinger,  Ballonfabrik  Augsburg  Ä..-G., 
Augsburg.    12.  8.  19. 

Klasse  65  c,  8.  W.  55  843.  Rudervorrichtung  zum  Rudern 
in  der  Gesichtsrichtung.  Paul  W  u  r  m  b  a  e  h  ,  Godesberg  a. 
Rh.    23.  7.  20. 

Klasse  05  f,  8.  R.  48138.  Drehflügelpropeller.  Dr.-Ing. 
Hans  Reißner,  Berlin-Wilmersdorf,  Wittelsbacher  Str.  18. 
4.  8.  19. 

Klasse  84  a.  3.  K.  72  414.  Hubvorrichtung  mit  durchgehen 
der  Welle  für  Schleusentore,  Schützenwehrc  u.  dergl.  F  r  ie  1 
Krupp,  Akt.-Ges.,  Grusonwerk,  Magdeburg-Buckau.    24.  3.  20. 

Klasse  84  a.  2.  H.  68  856.  Prismatischer  Formstein  für 
Uferbauten  u.  dergl.  mit  Nuten  und  Rippen  parallel  zur  Stirn- 
fläche.   Carl  Hauer,  Hamburg,  Heinickestr.  1.    25.  8.  15. 

B.  Patent-Erteilungen 

Klasse  65  a.  3.  338  014.  Verfahren  zum  schalungslosen  Her 
stellen  von  Eisenbetonschiffen.  Enge  n  M  a  x  K  ilgus,  Bres- 
lau-Zimpel,  Straße  6.    10.  12.  18.    L.  47  495. 

Klasse  65  a.  4.     338  015.     Anordnung  von  Flutklappen  bei 
Tauchtanks  auf  Unterseebooten.     Fried.  Krupp  Akt.-G 
Germaniawerft,  Kiel-Gaarden.    22.  1.  18.    K.  65  423. 

Klasse  65  a.  46.  338  079.  Kuderantrieb  für  Fluß-  und  Kanal- 
schiffe. Meid  er  icher  Schiffswerft  vorm.  Thomas  & 
Co.  G.  m.  b.  IL,  Duisburg-Mejderich.  15.  5.  20.  M.  69317. 

Klasse  65  a.  58.  337  872.  Prüfeinrichtuug  für  Vorrich- 
tungen zur  elektrischen  Kennzeichnung  von  Schiffahrtsstraßen: 
Zus.  z.  Pat.  334  140.  Siemens  &  Halste  Akt.-Ges..  Siömens- 
stadt  b.  Berlin.   12.8.19.   S.  50  791. 

Klas.se  65  a.  4.  337  822.  Unterseeboot;  Zus.  z.  Pat.  334  748. 
Fried.  Krupp  Akt.-Ges.,  Germaniawerft.  Kiel-Gaarden.  LS. 
18.   K.  66  843. 

Klasse  65  a,  4.  337  823.  Unterseeboot  mit  außerhalb  des 
Druckkörpers  angeordneten,  nicht  drnckfesten  Ölbehältern:  Zus. 
z.  Pat.  335  694.  F  r  i  e  d.  K  r  u  p  p  Akt.-Ges.,  Germani werft,  Kiel- 
Gaarden.    15.12.18.    K.  67  702. 

Klasse  65  a.  12.  337  663.  Schiffslukenverschluß.  Justus 
Burkhäuser.  Hafcnstr.  60.  und  Wilhelm  Rockel, 
Lenaustraße  22.  Mannheim.  2.  4.  20.   B.  93  473. 
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Klasse  65  a,  -12.  337  664.  Elektrische  Steuereinrichtung  für 
Schiffe.  S  i  6  m  e  ns  -  S  c  h  u  c  k  e  r  t  w  e  r  k  e  .  G.  m.  b.  H.,  Sie- 
mcnsstadl  b.  Berlin.   25.  12.  1!).  S.  51  859. 

Klasse  c  2.  887  011.  Der  Länge  nach  aus  zwei  Teilen  be- 
stehendes zerlegbare«  Boot.  ALberi  M  a  i  e  r  ,  München, 
Schleißheamer  Steiße  194.    5.  9.  20.   M.  70  005. 

Klasse  65  d,  9.  337  773.  Anstoßzünder  für  Seeminen  u.  dergl. 
F  c  r  (1  i  ii  a  n  d  iS  c  Ii  n  ei.de  T4  F nid a.    27.  4.  17.    Seh.  52  241. 

Klasse  65  f,  6.  337  919.  Segelschiff  mit  Hilfsantrieb  durch 
drei-  oder  mehrflügelige  Schrauben.  Fried.  Krupp  Akt.- 
Ges.,  Gennfaniawefftj  Kiel-Gaarden.  31;  1.  19.   K.  68  008. 

Klasse  65  f,  26.  336016.  Mit  einem  ölabscheider  versehene 
Kühlwasseranlage  für  Schiffsmaschinen.  Nicola  Gentile, 
Civitavecchia.  Ital:  Verth:  Dr.-Ing.  R.  Geißler.  Pal.-Anw.,  Ber- 
lin SW  11.    12.  8.  19.    G.  48  850. 

Klasse  65  f,  27.  338  049.  Schiffsmaschinenregler.  Tho- 
mas Jackson,  Lewisb-aan  b.  "London  u.  Allan  Ramsay, 
Folkestone,  Engl'.;  Vertr::  Dr.  D.  Landenterger,  Pat.-Anw.,  Ber- 
lin SW  61.   13.  9.  19.  J.  19  049.  'England  20.  11.  17. 

Klasse  05  1.  8.  337  774.  Umsteuerungsgetriebe  für  verstell- 
bare Propeller.  Hei  ix  Propeller  G.  m.  1».  IL,  Berlin. 
15.  2.  20.    H.  80  018. 

KI.  65  f ,  8.  887  824.  Vorrichtung  /.um  Umsteuern  von 
Schiffspropellern  mit  motorischem  Antrieb;  Zus.  z.  Pat.  318325. 
K  a  r  1  15  u  r  c  Ii  a  r  d  .  Hamburg,  BiHwärdeac  Neuedeich  192.  0. 
IL  19.   B.  91  663. 

Klasse  05  f,  s.  387  825.  Vorrichtung  zum  Schinieren  der 
Sehraubenflügelzapien  von  Wendeschrauben.  F  r  i  e  l.  K  r  u  p  p 
Akt.-Ges.,  Gcnnauia'worf't.  KieLGaarden.    17.  7.  19.    K.  09  534. 

Klasse  05  f.  8.  837  826.  Wendeschraube.  Fried.  Krupp 
Akt.-Ges.,  Germa.niawerft,  Kiel-Gaarden.    31.  7.  19.   K.  09  683. 

Klasse  05  1.  20.  837  827.  Manövrierventil  für  Schiffstur- 
binenanlagen. F  r  i  e-d  r  i  e  Ii  S  t,al]  an  a  n  n  .  Lambsheim.  6. 
12.  19.    St.  32  050. 

Klasse  05  f.  28.  837  828.  Wendegetriebe  für  Motoren,  insbe- 
sondere Schiff smotoren.  Oswald  Hiller.  Schiffswerft. 
ILilin-Oberschöneweide.    15.  11.  19.    LI.  79  033. 

Klasse  84  a,  2.  337  523.  "Verfahren  zur  Herstellung  ver- 
sinkbarer Bauwerke.  August  Seholdt,  Schleuse  Große 
Trünke  b.  Fürsten walde  (Spree).    9.  2.  19.    S.  49  580. 

Klasse  84  b.  1.  337  524.  Schiffhebewerk  mit  zweiarmigen 
liebeln  und  Gegengewichtsausgleich.  Felix  G  r  e  m  m  eis, 
Mannheim,  W,aldparkdam>m  2.    29.  11.  18.    G.  47  450. 

Klasse  81c.  3.  337  721.  Bohrvorrichtung  zum  Absenken 
hohler  Gründiingspfähle,  bei  der  tauf  der  Bohrstange  zwei 
Bohrer  sitzen.  August  Hofmeister,  Kassel.  Luisenstr.  10. 
2.3.  3.  13.    H.  61  860. 

Klasse  84  c,  2.  337  982.  Aus  ineinanderschiebbaren  und  ab 
rammbaren  Bohren  bestellender  Vortreiber  zum  Herstelleu  von 
Ortpfählen  aus  Beton.  M  il iv  o  j  Eonrad',  Wien;  Vertr.: 
Dr.-Ing.  R,  Geißler.  Pat.-Anw..  Berlin  SW  LI.  16.  10.  15.  K. 
01  306. 

Klasse  65  a,  58.  338  400.  Prüfeinrichtung  für  Empfangs- 
anordnungen in  Anlagen  zur  elektrischen  Kennzeichnung  von 
Schiffahrtsstraßen;  Zus.  z.  Pat.  337  872.  S  i  e  in  e  n  s  &  H  a  Ls  k  e 
Akt.-Ges..  Siemensstadt  b.  Berlin.   24.  10.  19.   S.  51343. 

Klasse  65  a,  42.  338  226.  Elektrische  Steuerung  für  Ruder  - 
maschinen.  Ferddnan  d  S  u  b  a  t  z  us ,  Berlin-Steglitz,  Feld- 
straße 21.   10.  12.  19.    S.  51  728. 

Klasse  05  f.  23.  800  103  „K".  Antrieb  von  Schiffen  mittels 
Verbrennungsmotoren.  11  u  s'  o  .1  u  n  k  ers,  Dessau.  Albrecht- 
straße 47f   11.  8.  16.    J.  17  879. 

Klasse  S84  a,-3.  338  545.  Antriebvorrichtuiig  für  wagerecht 
geteilte  Staüschützen  usw.  Mas  chi  n  e  n  f  a  b  r  i  k  Augs- 
burg- N  ii  r  n  b  er  g ,  A.-G..  Nürnberg.  27.  3.  20.   M.  68  715. 

Klasse  84  d,  2.  387  244.  Grabenkettenbagger  mit  Drehbar 
keit  der  Lastradachse  gegen  den  Oberbau  in  einer  senkrecht  zur 
Längsachse  gerichteten  Ebene  mittels  seitlicher  Treibschraub- 
spindehl.  L  ü  b  e  e  k  e  r  M  ä  s  c  Ii  i  n  e  n  b  a  u  -  G  e  s  e  1  1  s  c  h  a  1 1. 
Lübeck.    13.  8.  19.    I..  48  721. 


Klasse  84  b,  1.    337  089.    Schleuse  mit  Einführung;  Zus  / 

Pat.  336  196.    August  Umlauf,  Mauer  b.  Wien ;  Vertr.:  M 
Wagner,  Pat.-Anw-.,  Berlin  SWll.   28.  2.  19.  U.  6630. 
Kl 

1  84  <■.  ■">.  337  243.  Bohrvorrichtuug  zum  Absenken 
von  Senkbrunnein.  Alexander  Naekolaus  Lideil. 
II  e  n  r  y  S  1  e  1 1  e  n  ,  William  AI  Ib  e  r  t  S  t  e  u.c  k  und  H  e  /- 
mann  Godfricd  ILaase.  Minneapolis.  Minnesota.  V  St 
A.:  Vertr.:  Pat.-Anwälte  Dr.  R.  Wirth.  C.  Weihe.  D.  H.  Weil 
M.  Mr.  Wirth.  Frankfurt  a.  M..  u.  Dipl.-Ing.  T.  R.  Koehnhoni 
Berlin  KW  68.    18.  9.  14.    L.  42  618. 

('.  Gebrauchsmusterschutz. 

Kl  asse  65  a.  778  280.  Scbalkklampen  mit  gewölbtem 
Vorderteil.  1 1  e  i  n  r  i  e  Ii  L  u  d  w  i  g  D  i  e  d  r  i  e  h  Iv  r  o  h  n  . 
Ilainburg,  Ferdinandstr.  30.    18.  2.  21.    K.  84166. 

Klasse  05  a.  774  237.  Bootsdavit.  (Iclir,  K  ö  r  t  i  n  u  Akt.- 
Ges..  Hannover-Linden.    7.  3.  21.    K.  84  481. 

Klasse  05  a.  7(4  888.  Taucherglocke.  E  1  m  iu  n  d  K  u  in  - 
iner,  Hamburg-Stellingen,  Kieler  Str.  47.  Ernst  Peppler, 
Berlin.  Brückenstr.  6.  u.  Josef  V  o  1  k  .  Berlin.  Knipro  le- 
st raße  118  a.    8.  3.  21.    P.  34  835. 

Klasse  65a.     774  431.     Unterseebootantrieb.  Dai.ni 
Motoren-Gesellschaft,   Stuttg^lrt-Untertürkheim  29. 
5.  18%  D.  31919. 

Klasse  65. a.  774  433.  Vorrichtung  zur  Wiederauf friscbniig 
von  Atmungsluft  in  Tauchgeräten.  Hanseatische  Ap- 
parat eb  a  U  -G,e  s.  vorm.  L.  von  Bremen  & '  Co.  m.  b  IL. 
Kiel.    2.  10.  18.    H.  76  980. 

Klasse  65  a.  7/4  453.  Scheerbrettketteiibet'e-tigung  au 
Scheerbrettern  (Fischbretter).  Gustav  Meier.  Bremer- 
baven. 24.  2.  21.   M.  69  097. 

Klasse  65  e.  (74  387.  Ruderboot,  insbesondere  für  Sport 
zwecke.  Fa.  Emil  Practzel.  Friedrichshagen  b.  Berlin. 
11.  3.  2L    P.  34  850. 

Klasse  65  c.  774  483.  Steuerbare  Bootscbraube  für  Hand 
betrieb.  Emil  H  o  f  f  m  a  n  n  .  Berlin.  Finnlandische  Str.  14. 
15.  3.  21.    H.  87  045. 

Klasse  05  f.  774  477.  Feststellvorrichtung  für  Außenbord- 
motoren.   C  a  m  i  n  &  N  e  u  m  a  n  n  .  Frankfurt  a.  O.    IL  3.  21. 

0.  14  711. 

Klasse  65  a.  776  810.  Lattenhalter.  Pinnebergor  ^1  i- 
schinenbau -Anstalt  u  n  d  II  a  in  m  e  r  w  e  r  k  .  Ernst 
.Seifert  Nachf..  Pinneberg  i.  Holst.    12.  4.  21.    P.  35  061. 

Klasse  65  c.  776  803.  Verstell-  und  abnehmbare  Mittel 
strebe  für  Bootsausleger.  Märkische  Bootswerft  T  e  1  - 
t  o  w  G.  m.  b.  H.,  Tßltow  b.  Berlin.  12.  4.  21.  M.  69  745. 

Klasse  65  c.  777  768.  Bootsantrieb  als  Ersatz  für  Ruder. 
Heinrich  K  ö  n_i  g  .  Waldshut  i.  B.    19.  1.  21.    K.  83  640. 

Klasse  65  c.    7/7  795.    Schraubenantrieb  für  Boote.  II 
Rohrbaeh.  Hamburg.  Claus-Groth-ßtr.  18.     14.  4.  21.  R. 
53  011. 

Verlängerung  der  Schützfrist 

Klasse  65  a.  736  822.  Schiffsfenster.  T  h  o  m  a  s  G  1. 1  e  y  . 
Liverpool;  Vertr.:  Dipl.-Ing.  Dr.  W.  Karsten  und  Dr.  ('.  Wie- 
gand,  Pat.-Anwälte,  Berlin  SWll.    19.  4.  18.    U.  5537.    7.  4.  21. 

Klasse  65a.  736  828.  Schiffsfenster.  Thomas  Utley. 
Liverpool;  Vertr.:  Dipl.-Ing.  Dr.  W.  Karsten  und  Dr.  C.  Wie- 
gand.  Pat.-Anwälte. _Bcrlin  SWll.   15.  5.  18.    11.  5559.   26.  4.  21. 

Klasse  65a.  774  431.  Unterseebootantrieb.  Daimler- 
Motoren-Gesellschaft.  Stuttgart-Unterl ürkheim.  29. 
5.  18    D.  81  919.   27.  4.  21. 

Klasse  84  d.  694  793.  Gegengewichtsanordiiung  usw. 
Carls-hütte.  Akt.-Ges.  für  Eisengießerei  und  Maschinenbau. 

Klasse  65  c.  080  240.  Rollsitzschutz  usw.  Julius  Hei  t«- 
priem,  Berlin.  Elsenstr.  53.  10.  4.  18.    H.  75  606.    4.  4.  21. 

Klasse  84  c.  684  696.  Bär  für  Falhverke.  B  e  che  * 
Grolls.  G.  m.  b.  IL.  Hückeswagen.    29.  5.  18.    B.  79  512.  8. 

1.  21. 


Bücherbesprechungen 


Nordwestdeutscher   Kanalkalender   1921.    Herausgegeben  vom 
Verein  zur  Wahrung  'der  Rhcinsehif f ahrtsinteressen.  Verlag: 
..Rhein"  VerlagsgeeeUscnaft  m.  b.  IL.  Duisburg.    Preis:  ge- 
bunden 22  Mark. 
Aus  de<m  Inhalt  heben  wir  hervor:  Die  heuen  Kanäle,  von 

Syndikus  Dr.  Walter  Schmitz,  mit  Anlagen'. 

1.  Zur  Vorgeschichte  der  neuen  Kanäle. 

2.  Inhalt  des  Gesetzes  betr.  Herstellung  und  Ausbau  von 
Wasserstraßen  vom  1.  April  1905. 

8.  Bauausführung  und  technische  Angaben. 

4.  Yorkehrsent wicklung. 
Der   Haurptteil   enthält    Gesetze   und   behördliebe  Verord- 
nungen, .allgemeiner  und  besonderer  Art.     Tarife  und  Ausfüh- 
run  u-sbest  immun  gen.    Organisationen,  öffentlich-rechtlicher  und 


privatrechtlicher  Art.  Weiter  örtliche  Verhältnisse.  Übersicht 
über  die  kleinen  Schiffahrtskanäle,  desgleichen  ein  Verzeichnis 
der  Brücken.  Schleusen.  Fähren  und  .Fahrwassertiefen,  die 
Hafen  und  Werftanlagen  an  der  Weser,  am  Riiein  und  am  Main 
und  an  den  Kanälen. 

Weiter  sind  in  einem  l>eso.nderen  Abschnitt  die  Schiff  ahrt?- 
unternehmungen  und  Hafenumschlagsbetriebe  am  Rhein  und 
Nebenflüssen,  der  deutschen  Donau,  den  westdeutschen  Kanälen 
und  an  der  Weser  enthalten.  Die  Schiffswerften  im  Gebiete 
der  westdeutschen  Wasserstraßen,  desgleichen  die  Kohlenhan- 
Idsgesellschaften  (Syndikate)  im  Gebiete  der  westdeutschen 
Wasserstraßen  mit  genauem  Verzeichnis. 

Der  redaktionelle  Teil  umfaßt  400  Seiten. 
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Blechbiege- 

|  und 

1  Blechrichtmaschmen 


Kurze  Lieferzeiten, 


B 100796 


Gebrüder  Sachtenberg 

Aktiengesellschaft    /    Rosslau  a.  d.  E. 
Filialen:  Köln-Deutz  und  Stettin 


Maschinenfabrik 
Gegründet  1844 


Schiffswerft 
Kesselschmiede 


Eisengießerei 
1500  Arbeiter 


Gebrüder  5Bchsenberg  A.B. 


Fluß-  und  Küstenfahrzeuge  aller  Art,  als 

Personen  - und  Schleppdampfer 

Seitenrad-,  Hinterrad-  und  Schraubendampfer,  eiserne 
Schleppkähne,  Pontons,   Schwimmkrane  usw.  usw. 

Schwimm-  und  Trockenbagger 

Schiffsmaschinen  jeder  Konstruktion  und  Größe 
in   bewährten  Ausführungen   ::    Sch nellauf ende 
Dampfmaschinen    zum  Antrieb    von  Dynamos 
Schiffskessel 

Original  „Buckauer  Schiffsschrauben" 


>otI 


MOTORBOOT 

in  bestem  Zustande,  mit  geschlossener 
Kabine    und    offenem    Deck ,  Ab- 
messungen   18,22X3,44X0,70  Meter, 
30  PS-Motor 

zu  verkaufen. 

Anfragen  unter  „AnSeka  54**  an  die  Expedition 
der   „Zeitschrift   für    Binnenschiffahrt",  Berlin 
SW  68,  Neuenburger  Straße  8. 


munsterische  SGhiiiahrts-  u.  Lagerhaus 
Akien-Ges.  zu  monsier  i.  uiestf. 

mit  Filialen 

in  Duisburg,  Emden,  Hamm  i.  uiestf.  u.  Hannouer 
mmmm  Spedition  und  Schiffahrt  mm 

Telephone: 
Münster  i.  W.  Nr.  53  u.  143.  Hamm  i.  W.  Nr.  1044.  Hannover 
Nord  Nr.  3384, 3385,  3386. 3387.  Emden  Nr.  62.  Duisburg  Nr.  82 

große  =  Kanalftone.  Speiüler  "Hamm  i.  W.  m.  Getitideelevahrcn 

W«»»erverladong»n  aof  allen  nordwtitl.  Wasserstraßen 
dem  Rhein,  sowie  nach  Holland  nnd  Belgien. 


OOCOCXXXOOOOCOOQ 


Anzeigen 

veröffentlicht 

man  mit 
gutem  Erfolg 
in  der 


oocooocxxxx»onr>r> 


W.aF.Trümmler 

Spezialfabrik  für 
Schiffsartikel 

Köln  -  Mülheim 

Schäkel,  Häuschen, 
Haken,  Spannschrauben, 
Ladegeschirre  usw. 


Josef  Hermann 

Mannheim  «'»'is.«' 

Telephon  4673 

Farben,  Lacke,  Oele 
Schiffs-Utensilien. 

1:  Holzteer 

Oele,  Fette. 


Schiffs- 
und Befrachtungsmakler 

C.  III.  HM 


a. 
Rh. 


Mainz 
Ludwigshafen 

Besorgung  von  leerem 
Schiffs-  und  Dampfer- 
raum zur  Verfrachtung 
v.  Gütern  jeglicher  Art 

Verkäufe  von  See-  und 
Flußfahrzeugen  aller 
Art,  Schiffskörper  und 
Transport- 
Versicherung, 
Schiffs-Hypotheken 


Roststäbe 


in  unübertroffen  hochteuerbeständiger  Qualität  stellen  wir  seit 
Jahren  als   einziges  Sond  ererzeugnis  her. 

Mein.  Eisenwerk  GEBRÜDER  faber  s.Hm  Düren  (Rhld.) 

Werke:  Düsseldorf-Reisholz  und  Düren. 


SAMSON 
GOLDSCHMIDT 

Assekuranzmakler 

HAMBURG  36 

Fernruf: 
Merkur  2926-2928 
Nordsee  5596,  3612" 
Telegramm-Adresse:  . 
SAMEDDI 


Transportversicherungen 

See-,  Fluß-  und  Landtransport- 
sowie  Kriegsrisiken-, 
Luftfahrzeugversicherungen0 

Transportversicherungen 
für  Versendung  per  Luftfahrzeug 


□ 


n  Zweigniederlassung 

SAMSON* 
GOLDSCHMIDT 

Kommandit-Gesellschalt 

BERLIN  NW  7 

.  SchadowstraOe  12  —  13 

Fernruf: 
Zentrum  12812  und  12813 

Telegramm-Adresse:  AURIFAX 
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Deutscher  Schiffbau  1913 

Chef-Redakteur:  Geheimer  Regierungs-Rat  Professor  Oswald  Flamm,  Charlottenburg,  Schriftleiter  der  Zeitschrift  „Schiffbau" 
Preis  innerhalb  Deutschlands  bei  freier  Zustellung  M.  5,-  und  80%  Teuerungszuschlag.    Porto  M.  4,- 

Mit  vielen  Illustrationen 

Umfang  etwa  400  Seiten  im  Format  der  Zeitschrift  „Schiffbau",  in  allerfeinster  Ausstattung,  auf  ff.  Kunstdruckpapier  gedruckt 

InKalkirprTpirrknic  H«*C  W/*»rlr*»C  •  Marine-Baurat  Süßenguth :  Deutscher  Kriegsschiffbau  —  Konstruktions-Ingenieur  Kielborn :  Deutscher 
lnilcUIsV  crXClUlIlls  UCS   TT  CI  AO  •  Handelsschiffbau  und  seine  Gesetzgebung  —  Geh.  Marine-Baurat  und  Schiffbaudirektor  Tjard  Schwarz: 

Deutsche  Schiffswerften  —  Prof.  Walter  Mentz:  Deutscher  Schiffsmaschinenbau  (Dampfmaschinen,  Turbinen,  Ölmaschinen)  —  Professor  Lienau :  Verbilligung 
der  Schiffsbauten  durch  Vereinfachung,  Verbesserung  und  Beschleunigung  des  Arbeitsvorganges  —  Geh.  Reg.-Rat  Professor  Flamm  Sicherheitseinrichtungen  an 
Bord  moderner  Handelsschiffe  —  Dipl.-Ing.  E.  Klebert:  Die  Befeuerung  der  deutschen  Küsten  und  der  deutsche  Leuchtfeuerbau  —  Marine-Schiffsbaumeister  und 
Privatdozent  Pletzker:  Wissenschaftliche  Forschung  im  Schiffbau  und  ihre  Institute  —  Direktor  Krell  und  Dr.-Ing.  A.  Slaucb  :  Elektrotechnik  an  Bord  —  Marine- 
Oberbaurat  Schirmen  Konservierung  der  Schiffe  —  Jo»ef  Melnik:  Hygiene  und  Bequemlichkeit  an  Bord  der  großen  Passagierdampfer 


Zu  beziehen  durch  alle  Buchhandlungen  oder  direkt  vom  Verlag  der  Zeitschrift 

Berlin  SW  68,  Neuenburger  Strafte  8 


^Schiffbau" 


Elektrische  und  Dampfe 


Verladebrücken,  Krane 

aller  Art 


-II. 


Düsseldorf 

Berlin  W  30 


,8. 


Schüle-™'- 


i  Rranei.  Auf  Mi 

aller  Art. 

D.  R.  P.  u.  Auslandspatente 

Mit  Rani- und  UetrieD. 
FR.  SCHULE 

Maschinenfabrik 

Felükirchen  90, 


Schiffs- 
Drahtseile 

Dortmunder  Drahtseilwerke 

Wohlfahrt  &  Uesenhoff  Komm.-Ge». 

Dortmund 


D  R  R-DRG  M  u  Auslandspafenre 


ein-u.mefipseiliq. 

Zur  Verladung  von  Erz 'aller  Art/  HalKsrem/ 
Kohle>Koks/  Kies  u.s.w.Zahlr.  Referenzen 
auch  für  ausgeführte  Schweden erzgreifer. 


Niederländisch-Deutsche  Transport-Gesellschaft 


Telegramm-Adresse : 
RHEINFAHRT,  Amsterdam. 


AMSTERDAM 


Telephonnummer: 
NORD  189  und  NORD  1395. 


RHEINBEFRACHTUNG  -  SPEDITION  -  ASSEKURANZ 


Regelmäßige  Dampfer-Expeditionen. 

GEWICHTSKONTROLLE 


Verladung  und  Umschlag  von  Massengütern  aller  Art. 
ZOLLABFERTIGUNG 
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liefert  als  Spezialität 

Eisenwerk  FRANZ  WEEREN 


Eingerr.  Warenzeichen 


Neukölln 


FRIED.  KRUPP 

AKTIENGESELLSCHAFT 

FRIEDRICH  ^ALFRED  *  HÜTTE 

RHEINHAUSEN  (NIEDERRHEIN) 

liefert 

Eisenbauwerke 

aller  Art  nach  eigenen  und  fremden  Entwürfen  für  den 

Bergbau,  Brückenbau,  Hochbau, 
Tiefbau,  Schiffbau,  Wasserbau 

Baustoffe  aus  eigenen  Stahl-  und  Walzwerken 


^Winschermann^ 

kmmw  mit  Dunkler  Ballons 

Reederei  und 
Kohlengroßhandlung 

Duisüurg  Runrori 

Zweigniederlassungen 


in 

Crefeld 
Neuss 

Frankfurt  a.  M. 
Olfenbach 
Aschaffenburg 
Karlsruhe 
Schiffsvertretung 


in 

Stuttgart 
Sotiwäüisch- 

Gmllnd 
Ludwigsburg 


in  Mainz. 


Besellscaaltshapital :  8  izo  ooo  H. 

55  große  eis. 
Schleppkähne 

mit  71800  t  Tragfähigkeit, 
wovon  18  Kühne  mit  14600  t 
auch  flir  die  Rhein- Herne- 
Ii  anal- Fahrt  geeignet  sind. 
7  Rad-  und  Schrauben - 
Schleppdampfer  mit  4130  PS. 
Große  Lagerplätze  m. 
Lauf  brücken  u. »tränen. 
Massenverfrachtungen  von 
der  Ruhr  u.  den  Kanalplätzen 
bergwärls  zum  Oberrhein 
u.  Obermain  und  umgekehrt. 
Schleppbeförderung  auf  dem 
Rhein  und  Main  bei  allen 
Wasserstande  Verhältnissen 
mit  flottliegenden  Rad-  und 
Schraubendampfern. 

Anschrift  fflr  Drahtungen: 
Winsebermann  Kohlenhand- 
lung, Duisburgruhrort. 
Fernruf:  Amt  Duisburg- 
Nord  6095,  6096,  6097. 


E.KIESSLINGSCO. 

Maschinen-Fabrik 

LEIPZIG  -  PLAGWITZ 

Alleinige  Spezialität : 

Säge- iL  Holz- 
bearbeitungs- 
:  maschinen  : 


Uebernahme 

aller  Transporte  von  (Sutern 

zwischen  Rhein,  Weser  und  anschließenden  Kanälen 

Oberweser  Privatschiffer  -  Vereinigung 
Transport-  u.  Handelsgesellschaft  m.  b.  H . 
Minden  i.W.  Bremen 

Fernspr.:  Nr.  232  und  313      Roland  Nr.  1238  und  7948 
Telegramm-Adresse:  Privatschiffahrt 


Grosse  Lagerhalle 

im  Osthafen  von  Frankfurt  a.  M. 

zweigeschossig,  zirka  7700  qm  nutzbarer  Raum,  Gleisar-schluß 
(zirka  85  m  Länge)  in  der  Halle,  Laderampen  an  der  Straßen- 
seite, besondere  Bürobaracke  mit  flrbeiterraum  usw.-,  auch  für 
Speditionszwecke  sehr  geeignet,    ab   t,  Mai  zu  vermieten. 

Städt.  Ufirtschaftsamt  Frankfurt  a.  im.,  Rathaus 


-Reklame! 


Geeignete  Prospekte  finden  durch  diese 
Zeitschrift  eine  ausgezeichnete  Verbreitung 

Aufträge  und  Anfragen  erbeten  an  die 

flnzelgenuerwaitung  der  „Zeitschrift  tur  Binnen  Schittann 

Berlin  SW  68,  Neuenburger  Straße  8 
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DRAHT- 


mü'v.  ALLER 
ART 


r 


li 


Bremen 


Telegramm-Adresie :  Oberweser 


Fernruf:  Amt  Roland  Nr.  219  und  563 


Weser  -  Kanal  -  Rhein  -  Schiffahrt 

Durchgangsverkehr 

von  Bremen  und  anderen  Weserplätzen  nach  dem  Rhein 
und    umgekehrt.     —     Uebernahme    von  Massentransporten, 

Schleppd  a  m  p  f  e  r   auf  der  Ober-  und  Unterweser. 

Eilgüter dienst 

zwischen  allen  Plätzen  der  Weser  von  Bremen  bis  Kassel 
und  ab  Bremen  nach  Kanal-  und  Rheinplätzen  und  zurück. 
Vertreter:  Minden  i.  W. :  C.  A.  Wiehe ;  Dortmund  und  Duis- 
burg-Ruhrort:    Westfälische    Transport- Aktien -Gesellschaft. 


Schmiedeeiserne 


Kleiderschränke  •  Werkzeugtische  •  Regale 
Schemel  •  Flaschenkörbe 


Hafenanlasen  zu  Hoinz 

einschliesslich 

Mainz-Kastel  mit  Amöneburg  und  Mainz-Kostheim. 


)nöustrie- 
yr*  gebiete 

Hlninz. 


Verkauf  oder  Vermietung 


von 


Intfustriegelönde  und  Lagerplätzen 

mit  und  ohne  Bahn-  und  Wasseranschluss. 

zoiiuersciHussföhige  Lager-  und  Keiierraume 

per  sofort  oder  später  zu  vermieten. 

Auskunft  erteilt  die  Städt.  Hafen-  u.  Lagerhaus- Verwaltung  Mainz. 


Schiffahrt  Spedition 

RheinschiHahrts  -  A.  -  G. 
Friedrich  Asteroth 

COBLENZ 

(Telegrammf-Adr.:  Asteroth) 
Zweigniederlassung  in  Rotterdam 

übernimmt 

Transporte  in  ganzen  Schiffsladungen 


sowie  Teilpartien  vom  Mittel- 
rhein   nach  holländischen 

Plätzen  sowie  nach  dem  Rhein- 
Herne  -  Kanal  und  umgekehrt 

Eisener  SchiKsparh  ♦  Billige,  sacWSß 


XXVIII.  Jahrgang  1921 
Heft  12 
15.  Juni 


ZEITSCHRIFT 


FÜR 


53.  Jshrgang  der 
„Mitteilungen 
des  Zentral -Vereins" 


BINNENSCHIFFAHRT 


Bezugspreis  36  M. 

für  den  Jahrgang  von 

24  Heften 
Bei  allen  Buchhandlun- 
gen, Postanstalten  und 
bei  der  Verlagshandlung 

erhältlich 

Einzelne  Hefte 
2  Mark 


Herausgegeben 

vom 

Zentral=Verein  für  deutsche  Binnen-Schiffahrt 
Vorsitzender:  Geheimer  Regierungsrat  Professor  Oswald  Flamm 

Verbands-Zeitschrift  für  den 
Deutsch-Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizerischen  Verband  für  Binnenschiffahrt 

Verantwortlicher  Schriftleiter: 
Punt,  Major  a.  D.,  Charlottenburg,  Kantstraße  140 


Anzeigen 

kosten  für  die  5  gespal- 
tene Nonpareille-Zeile 
Mark  1,35 

Beilagen 

nach  besonderer  Berech- 
nung   —    nur  für  die 
Oesamt-Auflage 


Anzeigen-Verwaltung:  Berlin  SW68,  Neuenburger  Str.  8  

Der  Nachdruck  aus  dieser  Zeitschrift  ist  nur  mit  ausdrücklicher  Genehmigung  der  Schriftleitung  und  auch  dann  nur  unter  voller  Quellenangabe  gestattet 

Alle  Postsendungen  (mit  Ausnahme  von  Kassensachen)  für  den  Zentral-Verein  für  deutsche  Binnen-Schiffahrt  sowie  für  den  Deutsch- 
Oesterreichisch-Ungarisch- Schweizerischen   Verband  für  Binnenschiffahrt  und   für   die  Schriftleitung  der  „Zeitschrijt  für  Binnen- Schiff* 

fahrt''  sind  mit  der  Wohnungsangabe  Charlottenburg,  Kantstraße  140,  zu  versehen. 
Alle  Geldsendungen  für  die  beiden  Verbände  sind  an  den  Schatzmeister,  Herrn  Hugo  Heilmann,  Berlin  N  24,  Oranienburger  Str.  33,  Postscheck- 
konto Berlin  NW  7  Nr.  1411,  zu  richten. 
Alle  Sendungen,  die  Anzeigen  und  Beilagen  sowie  den  Versand  der  „Zeitschrift  für  Binnen-Schiffahrt"  betreffen,  sind  an  die  Expedition, 

Berlin  SW68,  Neuenburger  Straße  8,  zu  richten 


Inhalts -Verzeichnis:  Einladung  zu  einer  gemeinsamen  Tagung.  S.  221.  —  Bericht 
über  die  Sitzung  des  Großen  Ausschusses.  S.  222.  —  Der  Weser-Main-Kanal.  S.  225. 
Das  Fulda-Kinzig-Projekt.  S.  226.  —  Die  englischen  Binnenschiffahrskanäle  im  Kriege. 
S.  227.  —  Binnenschiffahrt  in  Lettland.  S.  227.  —  Kleine  Mitteilungen.  S.  228. 


Vereinsnachrichten  des  Zentralvereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt.  S  234.  — 
Kursbericht  über  Aktien  der  Schiffahrtsindustrie.  S.  235.  —  Aus  dem  geschäftlichen 
Leben.  S.  235.  —  Schiffahrtsbetrieb  u.  Schiffahrtsverkehr.  S.  236.  —  Patentbericht.  S.  237 


EINLADUNG*> 

zu  einer  gemeinsamen  Tagung  des  Zentral -Vereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt,  des  Main- 
Donau-Stromverbandes  und  des  Deutsch-österreichisch-ungarisch-schweizerischen  Verbandes  für 

Binnenschiffahrt  auf  den  4.  bis  6.  Juli  1921 

in  München  (Ausstellung spark) 


Der  Zentral-Verein  für  deutsche  Binnenschiffahrt,  der 
Main-Donau-Stromverband  und  der  dcutsch-österreichisch-un- 
garisch-schweizerische  Verband  für  (Binnenschiffahrt  haiben 
sich  zusammengeschlossen,  um  anläßlich  der  „Ausstellung 
für  .Wasserstraßen  und  E in  e  r  g  i  e  w i  r  ,t  s eh  a  f  t , 
München  1921"  in  einer  gemeinsamen  Tagung  das  Projekt 
einer  Großschiffahrtsstraße  Rhein-iMaind)ona.u  und  die  damit 
zusammenhängenden  (Schiffahrtsfragen  auf  dem  Rhein  und  auf 
der  Donau  zu  erörtern.  Die  wirtschaftlichen  Verhältnisse  in 
Ungarn  und  Jugoslavien,  sowie  die  Bedeutung  der  Donau  für 
diese  Länder  werden  durch  Vorträge  landkundiger  (Redner  er- 
läutert. Bei  der  großen  allgemeinen  Bedeutung  dieser  (Fragen 
werden  nicht  nur  die  Mitglieder  der  veranstaltenden  Verbände, 
sondern  auch  die  sonstigen  Freunde  der  deutschen  Binnenschiff- 
fahrt zu  den  Vorträgen  hiermit  eingeladen. 

Nachstehend  wird  das  Programm  der  Tagung  bekannt  ge- 
geben. , 

Sonntag,  den  3.  Juli  1921. 

Sitzung  des  Ausschusses  des  Deutsch-öster- 
re  ichisch-u  n  ga  r  is  ch-sc  h  wei  ze  r  is  che  n  Ve  rb  a  n  - 
des  für  Binnenschiffahrt.  Tagesordnung:  Er- 
örterung der  Verbandsorganisation. 

Montag,  den  4.  Juli  1921. 
Eröffnung  und  Begrüßung. 

I.  Vo.rtrag:  „Die  Zukunft  der  deutschen 
Wasserstraßen"  von  Herrn  Ministerialdirek- 
tor iSympher,  Berlin. 

II.  Vortrag:  „Die  Entwicklung  der  Rhein- 
schiffahrt und  die  Einwirkung  des  Friedens- 
vertrages" von  Herrn  Generaldirektor  Hecht, 
Mannheim. 

III.  Vortrag:  „Ungarn  und  die  Donau"  von 
Herrn  Kgl.  Rat  Treibitz,  Direktor  der  Ung. 
Fluß-  und  (Seeschiff ahrts-Akt.-Ges.  Budapest. 


Nachm.  5  Uhr: 

Vorm.  9  Uhr: 
Vorm.  10  Uhr: 

Vorm.  11  Uhr: 
ftachm.  4  Uhr: 


Nachm.  i%  Uhr:  IV.  Vortrag:  „Jugoslawien  und  die  Donau" 
von  Herrn  Dusan  Petrovic  bei  der  Reichstreu- 
ihandgesellschaft,  Zweigstelle  Bayern  in 
München. 

hVi  Uhr:  .V.  Vortrag:  „Der  Oberrhein  von  Straßburg 
bis  zum  Bodensee  als  Schiffahrtsstraße  und 
Energiequelle"  von  Herrn  Stadtbaurat  Lutz, 
iKonstanz. 

Be.grüßungsabend       im  Ausstellungspark 
(Haupt  Wirtschaft). 
Dienstag,  den  5.  Juli  1921. 

VI.  Vortrag:  ,^Die  Großschiffahrtsstraße 
Rhein-Main-Donau". 

a)  Technischer  Teil:  Redner  Herr  Stadtbau- 
rat Hentrich,  Grefe ld. 

b)  Verkehrswirtschaftlichcr      Teil:  Redner 
Stadtrat  Dr.  Landmann,  Frankfurt  a.  M. 

Führung  durch  die  Ausstellung. 

VII.  Vortrag:  „Der  Ausbau  der  oberen  Donau 
zur  Großschiffahrtsstraße"  von  Herrn  Bau- 
rat Sametscheck,  Augsburg. 

VIII.  Vortrag:  „Der  Weser-Main-Kanal"  ivon 
Herrn  Staatsrat  Dr.  Quark.  Koburg. 
Vorführung  des  Film  ,3hein-Main-Donau". 
Geselliges  Zusammensein  im  Hofbräuhaus. 

Tagung:  Hauptwirtschaft  im  Ausstellungspark. 
Die  Vorträge  sind  öffentlich. 
Mittwoch,  den  6.  Juli  1921. 
Besichtigung  des  Walchenseewerkes  und  der  mittleren  Isar 
(wahlweise). 

Wegen  der  Besichtigungen  und  wegen  Besorgung  von 
Zimmern  wird  auf  den  Anhang  verwiesen.  Anmeldungen  zur 
Tagung  aa  den  Norddeutschen  Lloyd,  Vertretung  München.  Re- 
sidenzstraße 3,  bis  spätestens  1.  Juli  erbeten. 


Nachm. 


Abends  8  Uhr: 


Vorm..  9  Uhr: 


Vorm.  11  Uhr: 
Nachm.  3'A  Uhr: 


Nachm.  4  Uhr: 

Nachm.  5  Uhr: 
Abends  8  Uhr: 
Ort  der 


Zentral-Verein 
für  deutsche  Binnenschiffahrt. 


Main-Donau-Stromverband. 


Deutsch-österreichisch-ungarisch- 
schweizerischer Verband  für  Binnenschiffahrt 


*)  Änderungen  des  Programms  der  Tagung  bleiben  vorbehalten.  Unseren  Mitgliedern  werden  besondere  Einladungen  übersandt  werden. 
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I.  Besorgung  voii  Ziinnieru.  Animeldungeo  'bei  Norddeufc 
scher  Lloyd,  Vertretung  München,  Residenzstraße  3  (Telephon 
Nr.  '20  602,  Telegrammadresse  Nordlloyd).  Viermittlungsgebülur 
;i  Mark  für  das  Bett.  Telephon  und  Telegrammgebühr  zu 
Lasten  des  Bestellers.  Große  Knappheit  an  Zimmern  in  Mün- 
chen. Anmeldung  mindestens  8  Tage  vorher.  In  der  Anmel- 
dung ist  anzugeben,  oh  Unterkunft  erster,  zweites  oder  dritter 
Klasse  gewünscht  wird.  50  Mark  Anzahlung  für  das  Bell,  bei 
Anmeldung.  Bei  Abbestellung  wird  die  erste  Nacht  in  An- 
rechnung gebracht,  falls  nicht  Weitervermietung  des  Zimmers 
möglich  ist.  Wird  das  bestellte  Zimmer  nicht  am  ersten  Tag 
bezogen,  so  gilt  die  Anmeldung  als  verfallen. 

II.  Besichtigungen. 

I.  Besichtigung  des  Walchenseewerkes. 

a)  Mit  Bahn  nach  Kochel,  von  da  zu  Fuß  (2  Stunden)  zum 
Walchenseewerk.  Das  Wehr  'bei  Krünn  wird  nicht  be- 
sichtigt. Preis  einschließlich  (Bahnfahrt  (4.  Klasse),  Mit- 
tagessen und  Kaffee  TO  Mark  (Getränke  und  Trinkgelder 
nicht  eingeschlossen). 


lNG. 

b)  Mit  Bahn  nach  Kochel,  von  da  mit  Postauto  Walchensee- 
Kr.üniL  Besichtigung  des  Wehres  'bei  Krünn  eingeschlos- 
sen. Preis  mit  Bahnfahrt  (4.  Klasse),  Mittagessen  und 
Kaffee  100  Mark  (Getränke  und  Trinkgelder  nicht  einge- 
schlossen). 

Im  Falle  jb"  Mindestteilnehmcrzahl  22  Personen. 
II.  Besichtigung  der  mittleren  1s  a  r. 

Treffpunkt :  Kufsteinerplatz  (Straßenbahnlinie  30).    Beg.i  im 
der  Führung  9  Uhr  vormittags.  Rückkunft  ungefähr  1  Uhr. 
Keine  'besonderen  Unkosten. 
Anmeldungen   für   die   Besichtigungen    an  den  Norddeut- 
schen Lloyd,  Vertretung  München,  liesidenzstr.  3.    Für  Besich- 
tigung des  Walchenseewerkes  Anmeldung  mindestens  3  Tage 
vorher.    Mit  der  Anmeldung  ist  der  fällige  Betrag  einzusenden. 
Die  Besichtigungen  finden  hei  jedem  Wetter  statt. 
Festes  Schuhwerk. 

(Für  Reiseverzögerungen  sowie  für  Unfälle  aller  Art  wäh- 
rend der  Reise  und  der  Besichtigung  wird  jegliche  Haftung 

abgelehnt. 


Herausgabe  einer  Festzeitschrift. 

Gelegentlich     der   ^Ausstellung    für    Wasserstraßen    und  Binnenschiffahrt  und  des  Main-Donau-iStromverbandes  wird  am 

Energiewirtschaft,  München  1921"  und  der  gemeinsamen  Ta-  1.  Juli  1921  eine  Festnummer  der  Zeitschrift  für  Binnenschiff- 

gung  des   Zentralvereins   für  deutsche   Binnenschiffahrt,  des  fahrt  herausgegeben. 

Deutsch-österreichisch-ungarisch^sch'weizerischen  Verbandes  für  Die  Schriftleitung. 


Bericht  über  die  Sitzung  des  Crossen  Ausschusses  des  Zentral-Yereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt, 

abgehalten  am  Mittwoch,  den  11.  Mai  1921,  nachmittags  5  Uhr  im  Großen  Sitzungssaal  des  Vereinshauses  deutscher  Ingenieure, 

Berlin  NW  7,  Sommerstraße  4  a. 


Herr  G  e  h  e  i  m  r  a  t  Cönftag  eröffnet  diß  Sitzung  in 
Vertretung  des  Vorsitzenden,  welcher  infolge  Erkrankung  die 
Sitzung  nicht  leiten  kann.  Er  begrüßt  die  Versammlung,  ins- 
besondere die  zahlreich  erschienenen  Herren  der  "Regierungen 
des  Reiches  und  der  Länder. 

Punkt  1 :  Geschäftliches. 

Der  Geschäftsführer  teilt  mit,  diaß  keine  geschäft- 
liehen Mitteilungen  zu  miaehen  sind.  Das  Wort  wird  nicht  |er>- 
betem. 

Punkt  2 :  Ersatzwahl  eines  Mitgliedes  f  ü  r 
d  e  |n  P  r  ü  if  u  n  g  s  a  u  s  s  o  h  ra  ß  de  r  iS  c  h  1  d  c  h  t  i  n  g  -  ß  t  i  f  - 
t  u  n  g. 

H  e  r  r  iGeb  eim  r  at  C  o  n  t  a  g  schlägt  an  Stelle  des  aus- 
geschiedenen Herrn  Oberbaurat  Lindner-Potsdiam  Herrn  Ge- 
niedimrat  Engiels-Drpsden  zur1  Wahl  vor.  Ks  erhebt  sich  kein 
Widerspruch.    Geheimrat  Engels  ist  somit  gewählt. 

,P  rankt  3:  Der  Vorsitzenide  erteilt  Herrin  Bürgermeister 
Sigloch  das  Wort. 

Der  augenblickliche  Stand  des  Projekts  einer 
Rhein-Neckar-Donau  «Verbindung. 

Vortrag  mit  Lichtbildern  des   Bürgermeisters  ßigloch  (Stutt- 
gart),   Vorstandsmitglied  des  'Südwestdeutschen  .Kanalvereins 
(ün  Auszug). 

Die  für  den  Verkehr  mit  120U-t-bchif,fen  vo nge.se heme  Schiff- 
fahrtestraße vom  Rhein  über  den  Neckar  zur  Donau  zerfällt 
in  zwei  Hauptsti  ecken: 

ia)  die  etwa  200  km  lange  .Neckarstraße  Mannheim — Plochin- 
gen, mit  deren  Ausführung  an  mehreren  iStellein  bereits 
begonnen  ißt; 

h)  dlie  etwia  65  km  lange  Strecke  Plochingen — -Ulm,  das  Fils- 
tal von  Plochingen  aufwärts,  für  /welche  ein  fertiges  Pro- 
jekt vorliegt  und  eine  Variante  noch  in  Arbeit  ist. 

Das  von  der  iSchiff ahntsstnaße  durchzogene  Gelände  gehört 
auf  großen  (Strecken  zu  dem  landschaftlich  Schönsten  dSüd- 
deutschliainds.  Auf  großen  (Strecken  der  iSchif  f  aihrtsstraße  liegen 
große  Industrieansiedelungen,  für  welche  der  Kanal  ein  unent- 
behrlicher Transportweg  sein  wird.  Schon  haute  werden  aus  der 
Gegend  HeiiLbronn  über  400  000  t  .Salz  abbefördert.  Neuerschlos- 
sene  Erze  und  Kalk  für  Verhüttung,  Brennstoffe  aller  Art, 
Schwemimsteine,  sowie  .Hartgesteine  für  Pflaster-  rand  Chaus- 
aieru.ngszwecke,  Holz,  Rohmaterialien  und  Fertigprodukte  der 
Texti'l-  und  der  Eisenindustrie  werden  außer  dem  gesteigerten 
Salztramsport  neckarabwärts  die  hauptsächlichsten  Frachtgüter 
auiif  der  Wasserstraße  bilden. 

Für  die  Strecke  M  ia  n  n  h  e  i  an  —  Plochingen  liegen 
staatliche  Projektierungen  und  ein  vom  iSüdwestdeutschen 
Kanalverein  veianlaßtes  Projekt  der  Firma  Grün  und  Bid- 
iinger  vor,  welches  den  'ausgezeichneten,  zu  früh  verstorbenen 
Ingenieur  Herrn  Bäumt  Dr.-Img.  Böhmer  zum  Verfasser  hat. 
Sie  unterscheiden  sich  hauptsächlich  in  der  iStaustufonaahl, 
welche  heim  staatlichen  Projekt  34,  bei  dem  Projekt  des  Kanal- 
vereins 21  beträgt.  Die  in  Heilbronn  für  die  Ausführung  des 
Baiues  eingesetzte   Neckarbaradircktion   boanboiteit  zurzeit  den 


einige  he  ndlen  Ausführungsentwurf  und  die  Einzelpläne  der 
Schiffahrtisanlage.  Er  soll  hei  rund  157  m  Höhenunterschied 
zwischen  Plochingen  und  Mannheim  36  bis  28  Staustufen  auf- 
weisen rand  erhält  einfache  Kanunerschleuspn  van  110  an  Länge, 
12  in  Breite  und  3  m  Drempeltieife.  An  den  Staustufen  werden 
Wassenkiaf  tan  lagen  mitersteUt,  deren  Erträgnis  wesentlich  mir 
Verzinsung  und  Amortisation  der  Baukosten  herangezogen 
werden  soll. 

Auf  der  Strecke  Plochingen  —  Ulm  ist  die  Wasser- 
scheide zwischen  Rhein  und  Donau  zu  überschreiten.  Bei  dem 
Weg  über  Geislingen  sind  in  dem,  den  zuständigen  Be- 
hörden vorgelegten,  im  Maßstab  1  : 2500  nebst  Einzelplänem 
völlig  durchgearbeiteten  Entwurf  des  Kanal  Vereins  zum  Auf- 
stieg ab  Plochingen  (Höhe  247)  17  Schleusen  vorgesehen.  Die 
23  km  lange  Scheitelhaitiing  verläuft  im  oberen  weißen  Jrara  auf 
der  Höhe  569.  Der  Abstieg  nach  Ulm  auf  die  Höhe  464  erfolgt 
mittels  einer  (Schleusentreppe  von  vier  Schleusen.  Die  Va- 
riante über  Heidenhei.m,  die  zurzeit  noch  näher  'bearbeitet 
wird,  zweigt  oberhalib  Göppingen  in  ein  Seitental  des  FilstaLes 
ah,  unterfährt  mit  kurzem  Tunnel  den  Rechberg,  führt  durch 
das  Rems-  und  Kochertal  zu  der  Wasserscheide  in  der  Höhe  496 
und  geht  durch  das  Brenztal  der  Donau  zra.  Für  die  Strecken 
oberhalb  Plochingen  sind  ibesondere  iSehleusenkonstruktioneai 
für  Überwindung  größerer  Gefälle  und  aus  Gründen  der  Wasser- 
ersparaiis  vorgesehen. 

Für  die  Linienf  ührung  im  einzelnen  ist,  soweit  das  Neckar- 
tal selbst  in  Frage  kommt,  für  die  verschiedenen  Projekte  wenig 
Spielraum  vorhanden.  Meist  wird  der  Fluß  benutzt,  dessen 
starke  Krümmungen  am  einiigpn  Stellen  mittels  Durchstiche 
umfahren  werden  müssen,  so  z.  B.  bei  Lauften,  wo  die  vor- 
handene Verkrümmung  mit  etwa  150  mi  Radius  die  Befahrung 
mit  1200-t-Schiffen  nicht  gestatten  wüide. 

Für  den  freiem  Fluß  ist  ein  kleinster  Radius  in  der  Fahr- 
riaine  von  400  in,  für  ■  Seite  nkanälfi  ein  solcher  von  450  m  vor- 
gesehen. Mehr  Spielraum  für  die  Führung  bot  die  Mündung  der 
Schiffahrtsstraße  in  den  Rhein.  Die  ältere  staatliche  Projektie- 
rung sah  (wie  laus  Abbildung  3  zu  entnehmen  ist)  zwischen 
Heidelberg  und  Schwabenheini  bzw.  zwischen  Ladenburg  und 
Feudenheim  Par.alleLkamäie  .vor  mit  drei  Schleusen  zwischen 
Heidelberg  und  Mannheim.  Die  Firma  Grün  &  Bilf  inger  schlug 
in  ihrem  Hauptprojekt  eine  neue  Mündung,  die  sogenannte 
RheinauLinie  vor,  welche  Heidelberg  auf  kürzestem  Wege  mit 
einem  geradlinig  .geführten  Kanal  mit  dem  Rhein  verbinden 
würde. 

Als  Nebenprojekte  wurden  noch  aufgestellt,  zwei  linke 
Seitenkianäle: 

dlie  iSeckeniheimer  Linie  und  die  Wieblinger  Linie. 

Trotzdem  das  Rheinauprojekt  große  Vorzüge  besitzt  und 
unzweifelhaft  bessere  und  billigere  Eisenbahnverbindungen  auf- 
weist, auch  in  einem  Gebiet  verläuft,  welches  der  ganzen  Lage 
und  Beschaffenheit  nach  sich  für  Ansiedelung  .besser  eignet,  ist 
die  Entscheidung  des  Reichsverkehrsministeriums,  nachdem 
Baden  und  die  ßtadit  Miannheim  sich  gegen  das  iRiheinauprojekt 
ausgesprochen  hatten,  zugunsten  der  staatlichen  Projektierung 
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.lipiit  den  beiden  rechtsseitigen  .Seitenkainälon,  jedoch  niiit  der 
Abänderung  getroffen  worden,  daß  zwischen  Mannheim  und 
Heidelberg  mir  zwei  Schleusen  erstellt  werden  sollen, 

J5ei  dem  Rhein^Nookar-Donaai-lvanal  spielen  ebenso  wie  hei 
Häm  Mainkanal  zwei  Punkte  einp.  erhebliche  Rollo: 

1.  möglichst,  wenig  Staustufe-n.  Dadurch  größere  Gefälle, 
günstigere  Wasserkraft ausnützung  und  weniger  Seih i f f 
l'ahrtishindennisse; 


f° 


\  2.  Wasserersparnis  für  die  Schleusen.  Dadurch  möglichst 
große  Kriafterzeuguiug  und  Ersparnis  an  Betriebskosten, 
Dies,-  beiden  Hauptziele  führten  den  Verfasser  des  Kanal- 
fereinsprojelkts  zu  der  Erfindung  iund  dem  Vorschlaig  einer 
neuen  Schleuse,  der  soig.  Tauchschleuse,  ideren  verschie- 
Diene  Konstruktionen  auf  Grund  der  Veröffentlichung  als  be- 
kannt vorausgesetzt  werden  können. 

Das  .Ausführungsprojekt  für  die  .Strecke  Maamhei m— PI o- 
uhingen  siellit,  iwiie  schon  erwähnt,  Kammerschleusen  vor.  Es 
wird  indessen  'angestrebt  die  Herstellung  einer  Ausführungis- 
xvt  der  Tauchschleuse  a  1  s  zweite  Sehl  e  u  s  e  an  einer  pas- 


senden iS tolle  der  unterem  Strecke  zwischen  -M a iiuhe.ittii  und  I'lo 
(■Illingen  luei  ednem  Gefälle  von  9  bis  10  an. 

Die  Möglichkeit  d  o  r  K  a  n  a  1  d  iu  r  c  h  f  ü  h  t  u  n  g 
über  Plochingen  hinaus  zur  Donau  hängt 
nicht  vom  d  e  r  A  n  w  e  n  d  u  n  g  de  r  Tauch  schleuse 
o  d  er  von  Hob  e  w  e  r  k  e  n  ,  S  c  h  i  f  f  s  e  d  s  e  n  b  a  ,h»n  e  n 
unid  dergl.  Ko  n s t r m k t i o n em  für  Ü  be  r  w  i  n  d  u  m  g 
g  r  ö  I.!  e  r  er     H  ö  he  n  U  n  te  t  S  Ö  h  i  e  d  e     a  lt.      D  e  I  Süd 


westdeutsche  K  la  m  a  1  v  e  r  e  i  n  hat  besonderen 
Wert  darauf  ge  liegt  auf  den  Nachweis,  daß 
auch  •diese  Strecke  mit  Sparschleusen  nor- 
m  a  1  o  r  K  o  n  s  t  r  u  k  t  i  o  n  d  u  r  Chi  ii  h'rlva  r  ist,  und 
sorgfältige  Projekt-  und  K  o  s  t  e  n  n  a  c  h  w  e  i  s  e 
d  a  r  ü  b ei    a  iu  f  s  t  e  1 1  e  n    lasse  n. 

Die  Ausführung  des  R  he  i  n  -  N  e  c  k  a  r  -D  o  n  1a  u- 
k a  n  a 1 s  ist  also  keineswegs  abhängig  von 
b  e  s  o  n  d  e  r  e  n   Seh.lc  usenkonst  r  u  k  t  i  o  n  e  m. 

Eng  verbunden  mit  der  Herstellung  der  Schif fahrtsstraße 
ist  die  W  a  s  s  e  r  k  r  a  f  t  a  u  s  n  ü  t  z  u  n  ig.     Da  sie  der  Haupt- 


50'\ 


Abbildung  1. 
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trüger  der  Koston  sein  soll,  ist  größter  Wort  zu  Legen  auf  die 
Steigerung  der  Leistung  und  wuf  ein/2  „Vergütung"  der  erwar- 
ten elektrischen  Energie  durch  Speächerung,  soweit  nicht  un- 
mittelbarer Absatz,  namentlich  auch  der  Nachtkraft,  möglich 
ist.  Bei  Ausnützung  der  1ÜÜ — 120  tätigen  Wassermenge  sind  zu 
gewinnen  etwia  55  000  Kilowatt  und  350  Millionen  Kilowatt- 
stunden nutzbarer  Energie.  Für  die  Speicherung  kommen  zwei 
Arten  in  Frage,  die  bekannte  und  öfters  ausgeführte  Hoeh- 


Abbildung  2. 


druckspeichenuing  und  die  sogenannte  Tagiesspeiclherumg,  ein 
Vorschlag  d'es  Herrn  Böhmler.  Für  Hocbdruckspeicherung 
liegen  Pläne  vor  für  Einzelanlagem.  Es  müßten  aber  wohl  bei 
einer,  solchen  Anlage  eine  Anzahl  Werke  zusammengefaßt  wor- 
den. Höhen  und  passende  Stellen  stehen  zur  Verfügung,  z.  B.  in 
der  Gegend  vom  Süssen  bei  Göppingen  von  300  m.  Bei  der 
Tagesspeicborung  soll  Nachtwa&ser  im  einem  Speicherbecken 
aim  Neckar  oberhalb  Plochingen  ium|d  in  einem  Zwischenspeicher 
zurückgehalten  und  zur  Kraf t Vermehrung  während  der  Ar- 
beitszeit am  Tag.  unid  zwar  in  allen  Kraftwerken  zwischen  Plo- 


chingen und  Mannheim,  gleichzeitig  herangezogen  werden. 
Nähere  Mitteilungen  über  diesen  neuen  Vorschlag,  der  im  Auf- 
trag d<es  Südwestdeutschen  Kamalvereins  lauch  von  Herrn  Dr.- 
Ing.  Ludin  in  Karlsruhe  beurteilt  worden  ist  und  welcher 
zweifellos  sehr  beachtlich  äst,  findet  sich  im  CentraJbLatt  der 
Bau  Verwaltung,  Jahrgang  1920,  Nr.  69. 


MASZ  STAB  =  IMOOOOO 
Abbildung  4. 


Für  d!ie  Ausführung  des  Baues  der  S  c  h  i  f  f  - 
f  a  h  r  t  s  a  nliage  n  auf  der  mehrfach  genannten  ersten  Strecke 
Mannheim — Plochingen  ist  in  Iteilbronm  die  Neokarbaudirek- 
tion  eingesetzt,  welche  sich  in  eine  Biauabteilunig  für  die  ba- 
dische Strecke  und  in  eine  solche  für  die  württembergische 
Strecke  gliedert.  Sie  arbeitet  nach  einem  Bauprogramm  des 
Reichsverkehrsministeriums,    welches    für    die    nächstem  drei 
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Abbildung  5. 
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Abbildung  6. 


Jahre  vorsieht  die  Erste  II  umg  der  beiden  Staustufen  zwischen 
Mannheim  und  Heidelberg,  der  Staustufen  Kocliendorf  und 
Horkheim  (ober-  und  unterhalb  Heilbromn)  je  mit  langen  Seite.n- 
kanälen,  der  Staustufen  Obertürkheim  und  Obereßlingem,  so- 
wie die  Vollendung  einer  bei  Untertürkheim  bereits  begonneinen 
Verlegung  des  Neckars.  Außerdem  ist  noch  vorgesehen,  der 
Bau  dler  ^Kraftwerke  an  den  genannten  Staustufen  und  am 
oberen  'Ende  ibei  Pf  auhausem.  Als  Bauzeit  sind  12  Jahre  vor- 
gesehen, :als  Baukosten  etwa  2  Milliarden  Mark.  '  Für  die 
■Durclif  üliru  n  ig  d  er  K  r  a  f  t  w  e  r  k  s  b  a  u  t  e  n  ,  für,  die 
Kraftverwertunp  samt  Erstellen  der  Leitungsanlagem 
unld  die  Finanzierung  ist  die  Gründung  einer  »besonderen  Ge- 
sellschaft vorgesehen,  »an  der  beteiligt  sind,  das  Reich,  die 
Länder  Württemberg,  Baden,  Hessen,  und  in  welcher  eine 
größere  Anzahl  Städte,  Industrie-  und  Hanldelsunternehmungen," 
Gewerbe  und  Landwirtschaft  Aktien  übernehirrn  werden.  Das 
Aktienkapital  soll  etwia  360  Millionen  Mark  betragen.  Da- 
neben sollen  die  für  die  ersten  Bauten,  insbesondere  für  die 
Kraftwerke,  weiter  erforderlichen  Mittel  durch  gutgesicherte 
Obligationen  in  Höhe  vom  600  Mill.  Mark  aufgebracht  werden. 
Die  Gesellschaft  soll  auf  100  Jahre  die  Konzession  zur  Aus- 
nützung der  Wasserkräfte  und  für  die  Kraftverwertung  er- 
halten. Es  weiden  ihr  eine  Beihe  Erleichterungen,  welche  eine 
Verbilligung  der  erzeugten  Energie  zum  Zweck  haben,  gewährt 
werden  und  Rechte  verliehen,  welche  die  Unterbringung  des 
erzeugten  Stromes  gewährleisten.  Im  Zusammenhang  damit 
steht  die  Errichtung  eines  Damipfwerks  bei  Mannheim,  über 
welches  zurzeit  noch  Verhandlungen  schweben. 

Zusammengefaßt  list  also  der  Stand  des  Projekts 
einer  R  h  e  i  n  -  N  e  c  k  a  r  -  D  o  n  a  u  -  V  e  r>  b  i  n  d  u  n  g  heute 
der,  idi'aß 

I.  für  die  Durchführung  der  rund  200  km  langen 
ersten  Btä  «istrecke  —  der  eigentlichen 
N  e  c  k  a  r  s  t  r  e  c  k  e  —  von  Mannheim  bis 
Plochingen  la  1 1  e  Vorfragen  erledigt  sin  d  , 
das  A  us  f  ü  h  r  u  n  gs  p  r  o  j  ek  t  bearbeitet  wird- 
und  nach  bereits  fertiggestelltem  Plänen  zwischen  Mann- 
heim und  Heldelberg.  hei  Kochendorf  und  bei  Horkheim, 
unter-  und  oberhalb  Heilbronn,  weiterhin  zwischen  Stutt- 
gart und  Plochingen,  und  zwar  bei  Untertürkheiim  und  bei 
Obertürkheim,  mit  den  Bauarbeiten  begönnern  ist,  und 
weitere  Baubeginne  'bevorstehen,  insbesondere  aber  i  n 
.allernächster    Zeit    die    Gründung  einer 


Aktiengesellschaft   erfolgen  soll,  in  de- 
ren Händ'e  die  Durchführung  des  ganzen 
Unternehmens    der    Erstellung    der  ersten 
Teilstrecke   Mannheim — Plochingen,   der  Rhein-Neckar- 
Donau-Schiffahrtsstraße  einschließlich  des  Ausbaues  von 
Kraftwerken  nach  vom  Reichsverkehrsministerium  fest- 
zustellenden Planem  gelegt  werden  wird; 
2.  für   die   n  ii  r   65  k  m    lange   Überlandverbi  n- 
dung    Plochingen  —  Ulm    eingehende  und 
'den  zuständigen  Behörden  bereits  vorge- 
legte    Projekte     mit  Kostenanschlägen 
vorliegen,  sowohl  für  die  Ausführung  mit 
großen     Staustufen     unter  Verwendung 
technisch   möglicher  und  für  dem  Schiff- 
if  a  h  r  t  s  b  e  t  r  i  e  b  brauchbarer  Konstruktio- 
nen, .  als     unter    Verwendung    von  Spar- 
s  c  h  1  eu  sen  üblicher  Konstruktion. 
Schließlich  ist  noch  zu  erwähnen,  daß  für  die  Donaustrecke 
Ulm — Kehlheim  neue  Projektbearbeitungen  im  Gange  sind,  und 
daß  zur  Förderung  des  Ausbaues  dieser  Domaustrecke  der  „Ver- 
band obere  Donau"  in  Günzburg  eine  rührige  Werbearbeit  ent- 
faltet.   Die  Möglichkeit  der  Gewinnung  großer  Wasserkräfte 
auf    der  Donaustrecke    Ulm — Kehlheim    wird    der  Schiffbar- 
machung  der  oberen  Donau  außerordentlich  förderlich  sein. 

Herr  G  e  h  e  i  mi  r  a  t  C  o  n  t  a  g  dankt  dem  Vortragenden 
für  seine  hoch  interessanten  Ausführungen.  Die  Versammlung 
hat  aus  dem  Vortrag  wohl  ersehen,  daß  großer  Wagemut  und 
höchste  Ingenieurkunst  dazu  gehören,  um  alle  Hindernisse  zu 
überwinden. 

Der  Vortrag  wird  zur  Diskussion  gestellt. 
Herr  Reg.-  und  Baurat  M  a  1 1  e  r  n,  Potsdam:  Auf 
eine  Frage  ist  der  Vortragende  nicht  eingegangen.    Er  hat 
gesagt,  daß  eine  große  Anzahl  PS  gewonnen  werden,  wie  steht 
es  nun  mit  der  Absatzmöglichkeit? 

Vortragender:  Die  Absatamöglichkeit  der  550  000  PS 
ist  unbedingt  gesichert,  es  ist  überall  ein  Krafthunger  vor- 
handen. Man  geht  z.  B.  mit  dem  Gedanken  um.  in  Mannheim 
ein  großes  Kraftwerk  zü  bauen.  In  dieser  Beziehung  brauchen 
wir  keine  Sorge  halben.  Der  Absatz  der  gewonnenen  Energie 
wird  sich  ohne  jede  Schwierigkeit  A'ollziehen. 

Herr  Geheimrat  Contag  spricht  dem  Vortragenden 
nochmals  den  aufrichtigsten  Dank  der  Versammlung  aus  und 
schließt  die  Sitzung  gegen  ßlA  Uhr. 


Der  Weser-Main-Kanal. 

(Volkswirtschaftliche  Untersuchungen    über  die  Linienführung    von  Dr.  Walter  Kromphardt,  Denkschrift,  herausgegeben  vom 

Unter-Werra-Ausschuß  Mühlhausen  i.  Thür.  1921.) 


Der  Plan  der  Verbindung  des  nord-  und  süddeutschen 
Wasserstraßennetzes  tritt  von  neuem  in  die  Erscheinung.  An- 
geregt ist  er  seinerzeit  durch  den  Senator  Meyer  in  Hameln  als 


Vorsitzenden  des  Vereins  für  Sehiffbarmachung  der  Werra.  Der 
Grundgedanke  des  damals  aufgestellten  Planes  war  eine  Groß 
Schiffahrtsstraße  von  der  Nordsee,    ausgehend    von  Bremen 
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durch  Thüringen  nach  Bamberg  und  Nürnberg  mit  dem  An- 
schluß an  den  Rhein-WesernErbe-Kanal  und  den  Main,  in  Ver- 
bindung mit  großartigen  Wasserkraftaulagen  im  Weser-  und 
Maingebirge  durch  Anlage  von  Talsperren  zur  Ausführung  zu 
bringen.  Zur  Förderung  dieses  Planes  hat  daraufhin  eine  Ver- 
sammlung von  Vertretern  der  .Landwirtschaft,  des  Handels,  der 
Industrie  und  der  beteiligten  Städte,  einberufen  von  der  Han- 
delskammer in  Mühlhausen  in  Thüringen  stattgefunden  und  im 
Anschluß  daran  hat  sich  der  Unter- Werra-Ausschuß  in  Mühl- 
hausen in  Thüringen  gebildet.  Das  Ergebnis  seiner  Arbeiten 
hat  dieser  Ausschuß  jetzt  in  Form  einer  Denkschrift  bekannt 
gegeben.  Die  von  dem  Werra-Kanalverein  begonnenen  Vor- 
arbeiten (technische  und  wirtschaftliche  Untersuchung)  für  die 
Erbauung  von  Talsperren  im  Werra-  und  Fuldagebiet,  für  die 
Gewinnung  von  Wasserkräften  au«?  diesen  Flüssen  und  ihre 
Verbindung  mit  dem  Main  durch  eine  Wasserstraße  sind  im 
Oktober  1920  vom  Reichsverkehrsministeriuim  übernommen  und 
dieses  hat  ein  Bauamt  für  die  Vorarbeiten  in  Eisen  ach  einge- 
richtet. Dieses  Bauamt  verfolgte  zunächst  die  Herstellung  eines 
Weser- Werra-Itz-Main-Kanals  und  die  damit  zusammenhängen- 
den Talsperren  und  Wasserkraftanlagen.  Nachdem  jedoch  eine 
andere  Lösung  der  Frage  von  der  -Stadt  iKassel  in  Vorschlag 
gebracht  und  von  dem  Werra-Kanalverein  dem  Reich.Siverkchrs- 
'ministerium  gleichfalls  zur  Prüfung  empfohlen  war,  wurde  auch 
die  Bearbeitung  dieser  Linie  'von  dem  Bauamt  Eisenach  über- 
nomimen.  Nachdem  dies  geschehen,  traten  die  vereinigten 
Handelskammern  von  Frankfurt  (Main)  und  Hanau  mit  einem 
weiteren  Plan  hervor  und  verlangten  die  Einrichtung  eines 
Vorarbeitenamtes  in  Fulda.  Es  galt  also  nunmehr,  die  drei  in 
Vorschlag  gebrachten  Linien  auf  ihre  technischen  und  wirt- 
schaftlichen Vorzüge  zu  prüfen  und  die  richtige  Linie  her- 
auszusuchen. Wir  wollen  die  drei  in  Frage  kommenden  Linien 
zunächst  kurz  an  sich  und  in  ihrem  Zusammenhange  ttnit  dem 
übrigen  deutschen  Wasserstraßennetz  schildern.  .Der  Weser- 
Werra-Itz-Main-Kanal  beginnt  am  südlichen  Ende  der  Weser 
•bei  Hannoverisch-Münden  und  führt  die  Werra  aufwärts  bis 
Ritschenhausen,  verläßt  diese  hier  und  überwindet  die  Wasser- 
scheide zwischen  Weser  und  Main  bei  Römhild.  führt  von  dort 
die  ltz  abwärts  und  erreicht  bei  Bamberg  den  Main.  Von 
Römhild  ist  eine  Abzweigung  nach  Koburg  vorgesehen.  Kassel 
wird  durch  die  kanalisierte  untere  Fulda  angeschlossen  und 
Eisenach  durch  einen  Stichkanal  von  Hörschel  aus  erreicht. 
Im  ßüden  findet  der  Kanal  seine  Fortsetzung  im  ;Donau-Main- 
Kanal,  im  Norden  schließt  er  an  die  Weser  an  und  stellt  da- 
mit eine  Verbindung  her  zwischen  Norddeutschland  und  seinen 
Seehäfen  einerseits,  mit  Bayern,  Süddeutschland  und  den 
Donauländern  andererseits.  Der  Kanal  hat  weiterbin  im  Nor- 
den Anschluß  durch  den  Mittellandkanal  nach  Westen  zum 
rheinisch-westfälischen  Industriegebiet  und  nach  Osten  an  die 
Wasserstraßen  östlich  der  Weser,  durch  den  geplanten  Nord- 
Südkanal  nach  Hamburg,  durch  den  Elbe-Trave-Kanal  nach 
Lübeck  und  durch  die  Märkischen  Wasserstraßen  nach  Stettin. 
In  seiner  Mitte  soll  der  Werra-Main-Kanal  durch-  den  neu  zu 
bauenden  Werra-Saale-Kanal  nicht  nur  Thüringen  aufschließen, 
sondern  durch  diesen  Kanal  noch  eine  weitere  bessere  Ver- 
bindung zwischen-  Nord-  und  Ostdeutschland  herstellen,  als  si<' 
durch  den  Mittellandkanal  bereits  vorbereitet  ist.  Die  Ge- 
samtlänge des  Kanals  beträgt  272  km,  das  größte  Gefälle  zwi- 
schen der  Scheitelhaltung  im  Norden  nach  Hannoverisch-Mün- 
den  190  m,  im  Süden  nach  dem  Bamberger  Hafen  80  im. 

Nach  dem  von  Kassel  vorgelegten  Abänderungsvorschlag 
soll  der  Kanal  von  Hannoverisch-Münden  die  Fulda  aufwärts 
über  Kassel  nach  Bebra  führen  und  hier  die  erste  Linie  er- 
reichen und  in  ihr  aufgehen.  Diese  Linie  wird  ungefähr  die- 
selbe Gesamtlänge  haben  wie  die  erste  und  unterscheidet  sich 
von  der  Werra-Itz-Linie  besonders  dadurch,  daß  zwischen  Wei  ra 
und  Fulda  ein  zweiter  Kanaltunnel  von  einstweilen  unbestimm- 
ter Länge  eingelegt  werden  muß. 

Die  dritte  von  den  Handelskammern  Frankfurt  (Main)  und 
Hanau  in  Vorschlag  gebrachte  Linie  will  von  Hannoverisch- 
Münden  die  kanalisierte  Fulda  aufwärts  nach  Kassel  verfolgen 
und  von  Kassel  weiter  über  Bebra  und  Hersfeld  Fulda  er- 
reichen. Von  hier  aus  soll  die  Wasserscheide  zwischen  Weser 
und  Main  bei  Schlüchtern  überwunden  und  durch  das  Tal  der 
Kinzig  der  Main  bei  Hanau  erreicht  werden.     Dieser  Fulda- 


KiuzignMa  in -.Kanal  würde  eine  Länge  von  259  km  erhalten  und 
die  Wasserscheide  zwischen  Weser  und  Main,  die  höher  liegt  als 
bei  Römhild.  durch  einen  Kanaltunnel  von  6  km  Länge  über- 

w  i  nden. 

Technische  Vergleiche  zwischen  diesen  drei  Linien  sind 
zurzeit  bei  dem  Stande  der  Vorarbeiten  noch  nicht  gut  mög- 
lich, jedoch  steht  heute  schon  fest,  daß  dem  Kasseler  Plane 
einer  Verbindung  der  Werra  und  Fulda  durch  einen  Tunnel 
in  geologischer  Beziehung  erhebliche  Schwierigkeiten  ent- 
gegenstehen. Auch  die  Frage  der  Wasserbeschaffung  für  die 
letzteren  beiden  Linien  ist  noch  nicht  geklärt,  während  dies  für 
einen  Jahresverkehr  von  4  Millionen  Tonnten  für  die  erstere 
Linie  geschehen  ist.  Für  die  Beschaffung  weiterer  Wasser- 
mengen für  einen  gesteigerten  Jahresverkehr  soll  Vorsorge  ge- 
troffen werden.  Immerhin  sind  die  technischen  Fragen  heute 
schon  zugunsten  der  Werra-ItzJVIain-Linie  soweit  gelöst,  daß 
für  die  beiden  anderen  Linien  nur  wirtschaftliche  Vorteile  ent- 
scheidend sein  könnten.  Die  Denkschrift  geht  daher  nunmehr 
an  die  Darlegung  der  wirtschaftlichen  Verhältnisse  heran.  Für 
den  Durchgangsverkehr  liegen  zahlenmäßige  Feststellungen 
noch  nicht  vor  und  sind  noch  zu  beschaffen.  Was  den  Verkehnf 
im  Kanalgebiet  anlangt,  so  hat  der  Gesamtvenkehr  an  Gütern 
aller  Art  im  Werragebiet  im  Jahre  1913/1914.  dem  letzten  Jahre 
vor  dem  Kriege,  8  085  612  t.  im  Fuldagebiet  2  514  973  t  betragen, 
also  ein  Mehrverkehr  von  5  570  639  t  im  Werragebiet.  Für  daa 
Jahr  1919/1920  ist  der  Gesamtverkehr  im  Werragebiet  zu 
6  147  901  t,  im  Fuldagebiet  zu  1914  507  t.  also  ein  Mehrverkehr 
im  Werragebiet  von  4  233  394  t  festgestellt.  Selbstverständlich 
kommt,  dieser  Gesarnt.verkehr  in  dein  Kanalgebiet  nicht  aus- 
schließlich für  den  Kanalverkehr  in  Betracht;  immerhin  sind 
die  Zahlen  geeignet,  ein  allgemeines  Bild  von  den  wirtschaft- 
lichen Verhältnissen  der  beiden  Kanalgebiete  zu  geben.  Und 
dieses  allgemeine  Bild  zeigt  ohne  weiteres,  daß  das  Werra- 
gebiet eine  bei  weitem  größere  wirtschaftliche  Bedeutung  auf- 
weist, als  das  Fuldagebiet.  Zugunsten  des  Werragebietes  wird 
ferner  die  Zahl  der  hier  vorhandenen  gewerblichen  Arbeiter  zu 
85  000  gegenüber  19  000  im  Fuklagebiet  angeführt. 

Die  Denkschrift  geht  nun  auf  die  Hauptverkehrsgüter  im 
Kanalgebiet  über.  Um  diese  feststellen  zu  können,  hat  man 
sich  an  die  Handelskammern  von  Mühlhausen.  Erfurt.  Gotha, 
Weimar  (für  Eisenach)  und  Nordhausen  gewandt.  Als  Haupt- 
güter, die  für  den  Kanalverkehr  in  Frage  kommen,  haben  sich 
folgende  ergeben:  Steinkohle.  Eisen.  Nutz-  und  Bauholz.  Kali, 
andere  Düngemittel,  Chemikalien.  Futtermittel.  Malz,  Getreide, 
Mehl,  Kartoffeln.  Obst  und  Gemüse  (Konserven),  Material-  und 
Kolonialwaren.  Wolle  und  Baumwolle.  Textilwaren,  Häute, 
Felle,  Gerbstoffe.  Leder.  Tabak  und  Tabakfabrikate,  Glaswaren, 
Tonwaren  und  Porzellan.  Die  ermittelten  Zahlen  sind  über- 
sichtlich für  beide  Kanalgebiete  in  den  Jahren  1913/14  und 
1919/20  in  Tonnen  zusammengestellt.  Danach  ergibt  sich  der 
voraussichtlich  auf  den  Kanal  entfallende  Gesamtverkehr  im 
Werragebiet  im  Jahre  1913/14  zu  2173  462  t.  im  Fuldagebiet  zu 
312  995  t.  im  Jahre  1919/20  im  Werragebiet  zu  1937  059  t.  im 
Fuldagebiet  zu  324  303  t.  Zum  Vergleich  der  einzelnen  Ver- 
kehrsmengen  und  ihrem  Anteil,  der  voraussichtlich  auf  den 
Kanalverkehr  entfallen  wird,  sind  die  Ermittelungen  in  einer 
Reihe  von  Tafeln  graphisch  verarbeitet  worden. 

Zum  Schluß  kommt  die  Denkschrift  vorbehaltlich  der  fort- 
zusetzenden technischen  und  wirtschaftlichen  Untersuchungen 
zum  Ergebnis,  daß  die  Werra-Itz-Linie  ohne  Zweifel  den  an- 
deren beiden  Linien  gegenüber  den  Vorzug  verdient.  Als  be- 
sondere Vorteile  dieser  Linie  führt  sie  an:  1.  Unmittelbarster 
Nord-Süd  verkehr,  2.  Anschluß  des  Werra-Saale-Kanals.  3.  aus- 
gedehnter West-Ostverkehr  zwischen  rheinisch-westfälischem 
Industriegebiet  und  Thüringen.  4.  ausgedehnter  Süd-Ostverkehr 
zwischen  Bayern  und  Thüringen.  5.  Fernverkehr  Bayern-Ost- 
deutschland. 6.  .Kanalgebietsverkehr  rund  2  Mill.  t  (Fulda- 
Werra  Itz-Linie  325  000  t.  Fulda-Kinzis-Nenn-Linie  300  000  t). 
Als  besonderer  Vorzug  der  Werra-Itz-Linie  wird  zum  Schluß 
nochmals  hingestellt,  daß  sie  gegenüber  den  anderen  leiden 
Linien  sowohl  den  Erfordernissen  des  großen  Fern-  und  Durch- 
gangsverkehrs in  allen  Richtungen  und  gleichzeitig  den  An- 
sprüchen und  Bedürfnissen  des  Kanalg-ddetes  und  des  örtlichen 
Verkehrs  am  besten  entspricht.  D  ü  s  i  n  g. 


Das  Fulda-Kinzig-Projekt. 


Zu  dem  unter  dieser  Überschrift  im  Heft  5  des  Jahrgangs 
,1921  Seite  90  veröffentlichten  Artikel  erhalten  wir  folgende 
Zuschrift,  die  wir  hiermit  allgemein  tour  Kenntnis  bringen: 

„Wie  wir  erfahren  haben,  hat.  die  von  Ihnen  gebrachte 
Veröffentlichung  unserer  Eingabe  über  das  Kinzig-Fulda- 
Projekt  insofern  Anstoß  erregt,  als  in  unserer  Eingabe  Wider- 
spruch gegen  die  Errichtung  einer  Prüfungsstelle  mit  staat- 
licher Unterstützung  für  das  Werrad'rojekt  erhoben  worden 
ist.  Demgemäß  betonen  wir.  daß  es  sich  dabei  um  ein  Miß- 
verständnis handelt.    Ein  Widerspruch  bat  nicht  erhoben  wer- 


den sollen.  Der  Sinn  und  Zweck  unserer  Eingabe  geht  aus  dem 
Schlußpassus  derselben  deutlich  hervor,  in  welchem  wir  neben 
der  amtlichen  Prüfung  des  Werra-ProjekfcS  eine  solche  de* 
Kinzig-Fulda-Projektes  erbitten.  Wir  sind  also  durchaus  da- 
mit einverstanden,  daß  für  das  Werra-Projekt  eine  staatliche 
Prüfungsstelle  errichtet  wird  und  verlangen  lediglich  dftf 
Gleiche  auch  für  das  Ful  la-Kin/ig-Projokt. 

Vereinigte   Handelskammern   Frankfurt  /Main-Hanau." 

Die  Schriftleitung. 
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Die  englischen  Binnenschiffahrtskanäle  im  Kriege. 

Von   Geh.  Regierungsrat.   Wcrn/'k  kr. 


Die  omgili sehen  Biinmemsehi f f ahrtskanälo  amifasseu  edta  Not/, 
von  etwa  7r>( M )  ibm  Länge,  wovorn  <>tiwa,  ein  Dritte]  iiin  [Besitz 
von  Eisonlbahngesellschafton  ist.  Diese  haben  seinerzeit  die 
Kanäle  erworben,  um  sie  sti  Haudegen  und  sieh  so  ihres  Wett- 
bewerbs zu  entledigen.  BeS  Ausbruch  kies  Kripps  wurden  nun 
dir  englischen  Eisenbahnen  lauf  Grund  eines  aus  dem  Jahre  1871 
stammenden  Wehrgesetzes  vom  Staate  übernommen,  <waA  da- 
mit übernahiin  dieser  auch  die  Kanüle,  die  Efigeaitum  von 
Eisenhahngosellscha'ften  sind.  Die  Übernahme  ging  in  der 
Form  vor  sieb,  daß  »war  die  Eisonibahnigesellschaften  ESiglen- 
tümen  ihrer  Amilagen  und  allen  Zubehörs  blieben,  daß  aber  der 
Betrieb  vom  (Staate  geleitet  und  insofern  auf  •Rechnunig  des 
Staates  geführt  wurde,  als  dieser  den  Eisenbalhngesellschafton 
lauf  die  Dauer  des  Staatsbetriebes,  der  jetzt  noch  besteht-  und 
nach  der  Maßgabe  des  dm  Jahre  19:19  erlassenen  Verkehrs- 
gesetzes Mitte  August  dieses  Jahres  zu  Emde  .gehen  soll,  für 
eine  Dividende  in  der  Höhe,  wie  sie  dun  Jahre  1913  (ausgeworfen 
worden  war.  aufkam.  Als  Gegenleistung  mußten  die  Eisen- 
bahnen alle  Transporte  für  Heer  und  Flotte  ohne  besondere 
Vergütung  .ausführen.  Die  Betonung  des  Umstandes,  daß  das 
Eigentumsrecht  der1  Eisenbaihingesellschaften,  also  .auch  das- 
jenige an  den  .Kanälen,  durch  diese  Regelung  der  Rechtslage, 
der  wirtschaftlichen  Verhältnisse  und  des  Betriebes  nicht  an- 
getastet werden  sollten,  wird  von  den  'Eisenbahngesellsehaften. 
die  mit  der  Art, 'wie  der  Staat  seinen  sich  hier/aus  ergebenden 
Verpflichtungen  nachgekomimen  ist,  nicht  immer  ganz  zu- 
frieden .gewesen  sind,  als  eine  falsche  Darstellung  der  tatsäch- 
lichen Verhältnisse  bezeichnet,  denn  das  Eigentumsrecht  war. 
wenn  es  auch  rechtlich  bestand,  doch  tatsächlich  stank  einge- 
schränkt. Die  Leitung  des  Eisenbahnbetriebes  wurde  einem 
Ausschuß  —  Railway  Executive  Oomim'ittee  —  übertragen,  der 
aus  neun,  später  zwölf  'Generaldirektoren  englischer  Eisenbahn- 
gesellsdbaften  zusammengesetzt  war.  Der  Vorsitz  stand  dem 
Hanldelaminister  zu,  doch  ließ  sich  dieser  ständig  von  einem  der 
Mitglieder  'vertreten.  Dieser  Ausschuß  erteilte  auch  die  An- 
weisungen für  die  Ausnutzung  der  Kanäle,  die  infolge  der 
durch  den  Krieg  hervor  gerufenen  Hochflut  des  Verkehrs  eine 
andere  als  vor  dem  Kriege  sein  mußte.  Die  Schwankungen  in 
der  Menge  des  zu  bewältigendem  Verkehrs  machten  es  zudem 
erforderlich,  diaß  in  den  Anordnungen,  die  in  dieser  Beziehung 
getroffen  wurden  wiederholt  Änderungen  vorgenommen  wurden. 

Der  Staatsbetrieb  hatte  für  die  Kanal0,  die  Eigentum  der 
Eisenbahngesellsehaften  sind,  .manche  Vorteile  zur  Folge.  Die 
Arbeiter  und  Angestellten  des  Kanaldienstes  waren  in  .weit- 
gehendem Maße  ■vom  Heeresdienst  befreit.  Zu  den  Lasten,  die 
der  Staat  zugunsten  der  Eisenbahnen  und  mithin  auch  ihrer 
Kanäle  in  der  Form  der  Gewährleistung  ihrer  Dividende  zu 
tragen  hatte,  kaim  später  noch  die  Übernahme  der  Kriegs- 
teuerungszulagen für  die  Arbeiter  hinzu.  Die  Kanäle,  die 
selbständigen  Gesellschaften  .gehören,  waren  in  diesen  Be- 
ziehungen viel  schlechter  daran.  Ihre  Arbeiter  mußten  in  das 
Heer  eintreten,  und  sie  konnten  auch  die  für  den  Betrieb  unent- 
behrlichen Leute  nicht  zurückhalten.  Sie  mußten  die  erhöhten 
Betriebskosten,  namentlich  also  die  Lohnzulagen  für  ihre  Ar- 
beiter selbst  tragen,  und  waren  außerdem  der  Gefahr  ausge- 
setzt, daß  diese  in  andere  Betriebe  abwanderten,  wo  sie  besser 
bezahlt  würden.  Infolgedessen  wurden  viele  ihrer  Schiffe  still- 
gelegt, nicht  nur  weil  es  an  Mannschaften  fehlte,  um  sie  zu 
betreiben,  sondern  weil  auch  Arbeitskräfte  zur  Ausführung  der 
nötigen  Unterhaltungsarbeiten  nicht  zu  haben  waren.  Andrer- 
seits waren  die  selbständigen  Kanäle  nicht  in  dem  Maße  wie 
diejenigen  der  Eisenbahngesellsehaften  durch  gesetzliche  und 
andere  Bestimmungen  in  ihrem  Tarifwesen  beengt;  sie  konnten 
vielmehr  ihre  Frachtsätze  und  sonstigen  Gebühren  erhöhen  und 
mußten  das  auch  tun,  um  wenigstens  den  Versuch  zu  machen, 
ihre  erhöhten  Ausgaben  auf  die  Benutzer  abzuwälzen.  Diese 
Maßnahme  hatte  aber,  da  die  Eisenbahngesellsehaften  die  Vor- 
kriegssätze  beibehielten,  den  Erfolg,  daß  der  Verkehr  von  den 


selbständigen  Kanälen  abgelenkt  wurde  und  auf  die  Eisen- 
bahngesellsehaften, also  sowohl  auf  die  Eisenbahnen  selbst  als 
auch  auf  deren  Kanäle  überging.  Infolgedessen  wundem  die 
Eisenbahnen  überlastet  und  der  Staat  fühlte  sich  veranlaßt,  um 
eine  gleichmäßigere  Verteilung  des  Verkehrs  herbeizuführen, 
auch  die  nicht  iirn  Beisitz  der  Eisenbahnen  'befindlichen  Kanäle 
zu  überneHmnen.  Im  März  1917  wunde  beim  Handelsanit  ein 
Kanal-Übemvachungs-Aussehuß  eingesetzt,  der  bis  Ende  191 K 
die  Betriehe  von  31  Iiier  wichtigsten  Kanal  gosellseh äffen  über- 
nahm. Von  diesen  laigcm  26  in  England  und  Wales  und  5  in 
Irland.  Diese  .Maßnahme  hatte  für  die  Kanalgesellschafteii 
manche  Vorteile  zur  Folge.  Die  Regierung  gewährleistete 
ihnen,  wie  .den  Eisenbahmgesellschaften,  ihre  Dividende  in  Höhe 
derjenigen  des  Jahres  1-913.  Später  wurde  die  Vergünstigung 
auch  auf  diejenigen  Reeder  ausgedehnt,  die  mindestens  ebenso 
.viele  Schiffe  im  Dienst  hielten  wie  im  Jahre  1913.  Die  Arbeitet 
der  Kanal  gesellseh  alten  erhielten  dieselben  Kriogsteuerungs- 
zu.lagen  wie  diejenigen  der  Eisenbahner.  Bei  der  Einstellung 
von  Arbeitern  der  Kanalbet riebe  in  das  Heer  wurde  eine 
strenge  Auswahl  getroffen,  indem  diejenigen,  die  für  den 
Schiff ahrtsbef rieb  unentbehrlich  waren,  vom  Heeresdienst  be- 
freit blieben.  -Auch  wurden  aus  denn  Heere  Mannschaften  frei- 
gegeben, die  für  den  Heeresdienst  weniger  geeignet  waren, 
früher  aber  in  der  Binnenschiffahrt  beschäftigt  gewesen  waren, 
um  zu  ihrer  alten  Arbeit  zurückzukehren.  Um  dem  Mangel  an 
Arbeitskräften  labüau helfen,  wurden  schließlich  auch  die  Traus- 
portarbeiter-Rataillome  bei  den  Kanälen  eingesetzt,  nachdem 
ihre  Mannschaften,  soweit  nötig,  für  diese  Arbeit  besonders 
ausgebildet  worden  waren.  Das  erste  von  diesen  Bataillonen 
war  im  Februar  1916  auf, gestellt  worden,  weil  man  erkannt 
hatte,  daß  die  Verkehrsstörungen,  die  an  vielen  Stellen  auf- 
traten, auf  den  Mangel  an  Ladearbeitern  und  ähnlichen  Kräften 
zurückzuführen  waren.  Sie  sollten  zunächst  in  den  Häfen  ein- 
gesetzt werden,  wo  ungewöhnliche  Verkehrsleistungen  zu  be- 
wältigen waren.  Ihre  Mannschaften  waren  Angehörige  des 
Heimatheeres,  die  vor  dem  Kriege  Lade-  und  ähnliche  Arbeiten 
verrichtet  hatten.  Die  Transportarbeiter-Bataillone  waren 
zwar  durchaus  militärisch  eingeteilt,  ihre  Mannschaften  wur- 
den aber  wie  Zivilarbeiter  ahgelobnt.  wahrscheinlich  um 
Schwierigkeiten  mit  den  Arbeitern,  die  sonst  über  den  Wett- 
bewerb des  Heeres  geklagt  hätten,  zu  vermeiden.  Die  Tätig- 
keit der  Transportarbeiter-Bataillone  blieb  nicht  auf  die  Häfen 
beschränkt,  sondern  wurde  auch  auf  andere  Brennpunkte  des 
Verkehrs  ausgedehnt.  wo  Mangel  an  Arbeitskräften  herrschte, 
und  dazu  gehörten  auch  die  Kanäle.  Die  Kopfstärke  der  Ba- 
taillone belief  sich  infolge  ihrer  ausgedehnten  Verwendung 
schließlich  auf  10  000  Mann. 

Hand  in  Hand  mit  diesen  Maßnahmen,  'die  den  Dienst  an 
den  einzelnen  Verkehrspunkten  regeln  sollten,  wurde  eine  Re- 
gelung des  gesamten  Kianalverkehrs  von  einer  Stelle  aus  einge- 
führt. Dem  schon  genannten  Kanal-Ulberwachungs-Aussohuß 
winden  vier  Unterausschüsse  mit  dem  Sitz  in  .London.  Leeds, 
Birmingham  und  Dublin,  je  einer  für  den  Süden,  den  Norden 
und  das  mittlere  England,  sowie  einer  für  Irland  unterstellt. 
Diese  wirkten  namentlich  auf  die  staatlichen  Stellen  ein,  um 
sie  zu  veranlassen,  ihre  Güter  den  Kanälen  zur  Beförderung  zu 
übergeben',  und  hier  hatten  sie  auch  gute  Erfolge.  Weniger 
entgeaenikoimmend  zeigten  sich  die  Privatfirmen,  die  es  trotz 
der  .Einwirkung  der  Kanal-Uberwachungs-Ausschüsse  vorzogen, 
ihre  Güter  nach  wie  vor  der  Eisenbahn  zur  Beförderung  zu 
übergeben.  Namentlich  das  Munitionsministerium  und  dasEr- 
nährungsministerium  bedienten  sich  in  weitgehendem  Umfang 
der  Kanäle  zur  Beförderung  ihrer  Güter.  .In  einem  Bezirk 
wurden  z.  B.  die  Eisenbahnen  durch  die  Tätigkeit  der  Offi- 
ziere, die  iim  Auftrage  des  Munitionsministeriums  die  Beförde- 
rung von  Heeresbedarf  regelten,  von  der  Beförderung  von 
Gütern  im  Gewicht  von  300  000  t  entlastet,  indem  diese  Güter 
auf  den  Wasserweg  abgedrängt  wurden. 


Binnenschiffahrt  in  Lettland. 


In  Lettland  kommen  für  die  Binnenschiffahrt  vier  Flüsse 
in    Betracht,    nämlich    die   Düna,    die    kurische  Aa.    die  liv- 
ländische  Aa  und  die  Windau.   Die  Düna  entwässert  inner- 
halb und  außerhalb  Lettlands  ein  Gebiet  von  etwa  84  000  qkm. 
Sie  tritt  bei  Warnowitz,  350  km  von  ihrer  Mündung  entfernt. 
in  dias  lettländisohe  Gebiet  ein.    Ihre  Breite  beträgt  zwischen 
Warnowitz  und  der  Ewstmündung  170  bis  320  m,  von  da  bis 
zur  Insel  Dahlen  300  Ins  4")0  m  und  weiter  unterhalb  erreicht 
tsie  stellenweise  über  1000  m.     Das  Gefälle  ist  ungleichmäßig 
;und  auf  weite  Strecken  sehr  stark.    Von  Polozk  bis  Drissa  be- 
trägt es  0.08  Promille,  dann  bis  Jaikobstadt  0.15,  von  da  bis  zur 
Ewstmündung  0,44  und  hierauf  bis  Kokenhusen  sogar  0.81  Pro- 
mille.    Die  Strecke  Kokenhusen — Fried richstatt  hat  0,29.  die 
folgende  Strecke  bis  Kurtenhof  0,42  und  die  End'st  recke  bis 
zur  .Mündung  0,13  Promille  Gefälle.    An  verschiedenen  Stellen 
rsind  Stromschnellen  zu  überwänden,  die  bedeutendsten  zwischen 


der  Ewstmündung  und  Kokenhusen.  Die  Wasserführung 
schwankt  sehr;  den  Höchstbetrag  erreicht  sie  im  Frühjahr 
während  der  Tauperiode.  Nach  schneereichen  Wintern  steigt 
der  Wasserstand  so  bedeutend,  diaß  ausgedehnte  Landstriche 
ü  be  rs-ch  wo  mm  t  we  rde  n . 

Trotz  ihrer  Breite  ist  die  Düna  gegenwärtig  nur  .auf  kürzt; 
Strecken  regelmäßig  schiffbar,  nämlich  auf  der  30  km  langen 
Strecke  von  der  Mündung  bis  Keokau.  gegenüber  der  Insel 
Dahlen,  und  auf  der  8.5  km  langen  Strecke  zwischen  Dünaburg 
und  dem  Kurort  Poguljanka:  außerhalb  Lettlands  ist  der  Fluß 
noch  zwischen  den  Städten  Welisch.  Witobsk  und  Drissa  auf 
einer  Strecke  von  347  km  für  kleine  Dampfer  mit  einem  Tief- 
gang vom  V\  Arschin  (0.53  m)  schiffbar.  Der  Dampfervork-yhr 
ist  nur  von  örtlicher  Bedeutung.  Früher  war  der  Verkehr  mit 
den  ..Strusen",  umfangreichen,  flachbodigen  Fahrzeugen,  die  bis 
230  000  kg  laden  konnten,  aber  bloß  für  eine  Talfahrt  gebaut, 
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dann  in  Riga  auseinandergenommen  und  als  Nutzholz  weiter- 
verkauft wurden.  Jetzt  verkehren  nur  noch  wenige  »Strusen. 
Für  Berg-  und  Talfahrt  dienen  flachbodige  Segeltboote  (Laiby), 
deren  Tragkraft  zwischen  8000  Ins  80  000  kg  beträgt.  Der  Wert 
der  Düna  als  Verikehrsmittel  beruht  hauptsächlich  auf  der  be- 
deutenden Holzflößung.  Der  Schiffahrtsbeginn  bann  spätestens 
eine  Woche  nach  dem  Eisgänge  angesetzt  werden,  dessen  mitt- 
leres Datum  auf  den  7.  April  fällt.  Das  mittlere  Datum  des 
Zufrierens  ist  der  1.  Dezember.  Die  Dauer  der  Schiff ahrtszeit 
währt  durchschnittlich  etwa  230  bis  235  Tage.  In  russischer 
Zeit  wurlde  zur  Förderung  der  iSdhififahrt  iauf  der  Düna  wenig 
getan.  Die  Flußregulierungstätigkeit  'beschränkte  sich  auf 
die  im  (bescheidensten  Maßstäbe  ausgeführten  Arbeiten  zur 
Aufrechterhaltung  der  (bestehenden  Tiefen  des  Fahrwassers. 
Bei  den  zur  Verfügung  gestellten  geringen  Mitteln  ist  aber 
nicht  einmal  dieses  Ziel  erreicht  worden,  und  so  sind  an  den 
Jahren  vor  Kriegsausbruch  iauf  verschiedenen  Flu ßst recken, 
wie  z.  B.  hei  Dünaburg,  zunehmende  Versandungen  festgestellt 
worden.  Es  ist  fraglich,  ob  .nun,  unter  den  (geänderten  Ver- 
hältnissen, die  Herstellung  eines  Schiffahrtsweges  von  Riga  über 
die  Düna  bis  Witebsk,  von  da  durch  einen  Kanal  ibda.  Orscha 
am  Dnjepr  und  diesen  Strom  abwärts  zum  Schwarzen  Meer 
mehr  Aussicht  auf  Verwirklichung  hat  als  ehedem.  Jedenfalls 
ist  es  ausgeschlossen,  daß  diese  Wasserstraße  vom  den  unimittel- 
bar beteiligten  Staatein  selbst  hergestellt  wird.  Sicher  ist,  daß 
durch  sie  der  Verkehr  der  deutschen  Ostseehäfen  stark  ge- 
fördert werden  würde.  (Vengl.  Zeitschrift  für  Binnenschiffahrt, 
27.  Jahrg.,  Seite  259-^260.) 

Gegenwärtig  'ist  die  kuiische  Aa  die  wichtigste 
Wasserstraße  Lettlands.  Sie  entsteht  hei  Bauske  aus  der  Ver- 
einigung vo.n  zwei  Quell f Hissen,  der  Muhls  und  der  kurischem 
Memel.  Von  Bauske  ab  ist  die  kurische  Aa  bis  zur  Mündung 
III  km  lang.  Eür  Dampfer  und  Schleppboote  von  1,5  bis  1,8  m 
Tiefgang  ist  sie  bis  Mi  tau  schiffbar,  für  Boote  bis  45  cm  Tief- 
gang- noch  bis  Anneniburg.  Bei  Bochwiasser  ist  die  Schiffahrt 
bis  Bauske  möglich.  Nach  F.  Mager  („Kurland",  Hamburg 
1921),  dem  wir  hier  folgen,  ist  das  Gefälle  der  kurländischen  Aa 
kaum  bemerkbar  und  besonders  träge  von  dem  nur  4  im  über 
dem  Meere  liegenden  Mitau  an,  auch  ist  die  Aa  im  Gegensatz 
zur  Muhs  und  Memel  verhältnismäßig  breit  und  seicht.  In 
kurzer  Entfernung  von  der  Küste,  bei  Schlock,  biegt  die  Aa 
plötzlich  scharf  nach  Osten  um  und  fließt  in  geringem  Abstand 
von  der  Küste  parallel  derselben,  um  schließlich  bei  Bullen  zu 
münden.  Vor  noch  nicht  langer  Zeit  befand  sich  die  Mündung 
bei  Dünamünde,  bis  infolge  der  Seitenerosion  eines  Mäander- 
bogens der  Küstern  wall  bei  Bullen  durchbrochen  wurde.  Der 
heute  tote  Wasserlauf  Bullen — Dünamünde  ist  unter  dem 
Namen  Bolder-Aa  bekannt.  Bei  Alt-Dubbeln  kommt  die  Aa 
durch  einen  Määmderbogen  dem  Rigaschcn  Meerbusen  bis  auf 
250  m  nahe,  und  es  dürfte  nicht  mehr  lange  währen,  bis  der 
Fluß  den  trennenden  Dünenwall  durchbricht  und  sich  hier  eine 
neue  Mündung  schafft. 

Vor  dem  Kriege  vermittelten  9 — 16  Personendampfer  den 
Personen-  und  16 — 31  Schleppdampfer  mit  etwa  300  Schlepp- 
booten (sog.  Pliasohikots)  den  Güterverkehr  bis  Riga. 

Die  Scihif  fahrtszeit  beginnt  auf  der  Aa  wenige  Tage-  früher 
als  auf  der  Düna  und  schließt  wenige  Tage  später.  Man  hiat 
schon  seit .  langem  die  Wichtigkeit  der  Schiffbarmachung  der 
Aa  bis  Biauske  erkannt  und  sie  auch  angestrebt.    So  sind  be- 


reits im  Laufe  des  19.  Jahrhunderts  einzelne  Projekte .  ent- 
standen, die  aber  schließlich  unausgeführt  blieben.  Seit  aber 
in  den  letzten  Jahrzehnten  vor  dem  Kriege  die  Kultur  und  da- 
mit auch  die  Produktion  in  den  fruchtbaren  Gebieten  oberhalb 
Mitaus  immer  mehr  anwuchs,  wurde  das  Fehlen  eines  ständigen 
Wasserweges  Bauske — Mitau  immer  fühlbarer.  Da  beschloß 
die  kurländische  ökonomische  Gesellschaft,  sich  der  Sache  an- 
zunehmen, und  bildete  im  Jahre  1903  eine  Kommission,  die  mit 
der  weiteren  Bearbeitung  der  Aaregulierung  beauftragt  wurde. 
Inzwischen  lag  auch  «wieder  ein  neues  Projekt  vor,  das  Fürst 
Licvem-Mesothen  im  Jahre  1899  auf  seine  Kosten  von  dem  In- 
genieur Malim  hatte  ausarbeiten  lassen.  Durch  ein  System  von 
drei  Schleusen  sollte,  bis  Bauske  hinauf  eine  Fahrwassertiefe 
von  1,5  m  erreicht  werden.  Die  Ausführung  des  Planes  bleibt 
jedoch  der  Zukunft  vorbehalten. 

Die  Windau  ist  die  Wasserstraße  des  westlichen  Lett- 
land; sie  entspringt  in  dem  westlitauischen  Hügellande.  in  der 
Südlwestecke  des  Kreises  Kurschany,  und  ergießt  sich  naclh 
einenr  reichlich  300  km  langen  und  im  ganzen  nordnordwest- 
lich .gerichteten  Laufe  in  die  Ostsee.  Die  Tiefe  der  Windau  in 
ihrem  oberen  Laufe  beträgt  etwa  1,50 — 1,80  m,  weist  aber  zahl- 
reiche selchte  Stellen,  Sandbänke  und  Stromschnellen  auf. 
Unter  den  letzteren  ist  der  Rummelfall  bei  Goldingen,  der 
durch  eine  die  ganze  Breite  des  Flusses  einnehmende  2 — 2'A  m 
hohe  Dolomitstufe  verursacht  Avird,  am  bekanntesten.  Das  Ge- 
fälle von  der  lettländischen  Grenze  bis  Goldingee  ist  zwar  mit 
0,31  Promille  nicht  mehr  allzu  stark,  aber  es  "ist  sehr  ungleich- 
mäßig verteilt.  Vom  Goldingen  flußabwärts  beträgt  es  0,13  Pro- 
mille. Etwa  die  letzten  40 — 60  km  ihres  Laufes  macht  die 
Windau  schon  den  Eindruck  eines  beträchtlichen  Stromes,  der 
vor  allem  im  Frühjahr  gewaltige  Wassermassen  mit  sich  fort- 
wälzt. Der  Unterlauf  muß  streckenweise  sein  Bett  mehrfach 
verlegt  haben,  denn  er  hat  in  seiner  Nähe  eine  ganze  Anzahl 
von  Altwässern  in  dem  verschiedensten  Stadien  aufzuweisen. 
Wenn  die  Windau  reguliert  würde,  dann  könnte  sie  im  lett- 
ländischen Verkehrswesen  eine  bedeutende  Rolle  spielen.  In 
der  letztem  Zeit,  seit  etwa  1900,  sind  Vorarbeiten  zur  Schiff- 
barmachung bis  Goldingen  ständig  betrieben  worden,  haben 
alber  bisher  zu  keinem  praktischen  Resultat  geführt.  So  konnte 
bislang  auf  der  Windau  nur  von  kleinen,  sehr  flach  gehenden 
Dampfern  bis  einige  Kilometer  unterhalb  Goldingens  ein 
höchst  lauer  Verkehr  unterhalten  werden,  der  zudem  zur 
trockenem  Zeit  durch  zahlreiche  Sandbänke  stank  behindert, 
oft  auch  iganz  unterbunden  wunde.  Da  die  Windau  ziemlich 
weit  stromaufwärts  eine  ganz  erhebliche  Tiefe  besitzt,  und  bei 
dem  seichten  Teil  bis  Goldinigen  der  sandige  Untergrund  einer 
Vertiefung  des  Flußbettes  keine  Schwierigkeiten  machen 
würde,  so  könnte  ohne  übermäßig  großen  Geldaufwand  ein 
leistungsfähiger  Schiffahrtsweg  geschaffen  werden. 

Für  die  Exportholzflößung  dienen  außer  den  genannten 
drei  Hauptflüssen  im  mehr  oder  minder  ausgedehntem  Maße 
noch  die  Muhs  und  die  Memel,  von  den  Nebenflüssen  der  Aa 
die  Eckau,  Würzau,  Swehte  und  Berse,  von  denen  der  Windau 
die  Abau  und  Zezern  und  von  den  Küsten flüssen  die  Bartau, 
Durbe,  Irbe,  Stende  und  Roje. 

Im  nördlichen  Lettland  ist  die  liv-iändische  Aa  der 
einzige  für  Boote  mit  geringem  Tiefgang  etwa  30  km  weit 
schiffbare  Fluß.    In  der  Hauptsache  dient  sie  der  Holzflößerei. 

H.  Fehlinger. 


Kleine  Mitteilungen 


a)  Allgemeines. 

Hypothekenfragen.  Dr.  Schneider-Breslau  hatte  in  der 
Plenar-Sitzung  des  Fachausschusses  vom  11.  März  1921  einen 
Bericht  über  den  gegenwärtigen  Stand  der  Frage  gegeben, 
welche  Schritte  unternommen  werden  sollen,  um  die  Hypo- 
thekenschuldner holländischer  Gläubiger,  deren  Fahrzeuge  in 
deutschen  Händen  verbleiben,  vor  den  Härten  des  Kurssturzes 
zu  bewahren.  Das  Plenum  beschloß,  daß  die  Stromgebiete  für 
sich  die  Frage  klären  sollen,  um  dann  im  Fachausschuß  eine 
einheitliche  Lösung  zu  versuchen.  Das  von  Dr.  Schneider  ge- 
gebene Referat  sollte  im  Wortlaut  den  Fachauschußmitgliedern 
übe-rsandt  werden,  was  hierdurch  geschehen  soll: 

Die  Beleihung  deutscher  Binnenschiffe  mit  holländischen 
Hypotheken  ist  gegenwärtig  aus  zweierlei  Gesichtspunkten 
Gegenstand  der  Erörterung  weiter  Kreise  der  Schiffahrt.  Es 
fragt  sich,  wie  sich  die  Rechtsverhältnisse  der  Hypotheken  an 
denjenigen  Schiffen  gestalten,  die  an  den  Feindbund  abzu- 
geben sind.  Diese  Frage  muß  von  seiten  des  Reichs  unter 
allen  Umständen  geregelt  werden,  eine  Lösung  wird  auch  be- 
reits bearbeitet. 

Unabhängig  davon  gestaltet  sich  aber  das  Schicksal  der  . 
Hypotheken  an  denjenigen  Fahrzeugen,  die  in  deutschem  Eigen- 
tum Ideiben. 

Die  holländischen  Banken  verlangen  auf  Grund  ihrer  Ver- 
träge die  Rückzahlung  der  gegebenen  Darlehen  in  holländischer 


Währung;  zur  Sicherung  ihrer  Ansprüche  Aerlangen  sie  eine 
erhöhte  dingliche  Haftung  der  Fahrzeuge,  eine  Erhöhung  der 
Sicherheitshypotheken,  die  hinter  den  Darlehnshypotheken  in. 
dem  Schiffsregister  eingetragen  sind. 

Die  Grundfrage,  ob  die  deutschen  Schuldner  die  Kurs- 
differenz überhaupt  schulden,  ist  nicht  geklärt.  Eine  Reihe 
von  Prozessen  ist  anhängig  vor  allem  im  Westen,  aber  auch 
im  Osten.  Vor  dem  Landgericht  Berlin  schwebt  der  Prozeß: 
Holländischer  Scheepsverband  zu  Amsterdam  (Bollert  u.  Wein- 
hagen) gegen  Schalscha  in  Breslau  (Lux). 

Unerörtert  bleibe  hier  die  Rechtsfrage.  Sie  ist  in  den 
Fachzeitschriften  „Der  Rhein".  „Das  Schiff"  (10.  9.  20).  .An 
der  Oder"  (18.  8.  20)  und  in  der  „Juristischen  Wochenschrift" 
mehrfach  abgehandelt  worden.  An  neueren  Entscheidungen 
des  Reichsgerichts  sei  in  diesem  Belang  verwiesen  auf  Band  99 
Seite  115,  wo  die  Grundsätze,  nach  denen  die  Erfüllung  von 
Kriegs-,  Vorkriegs-  und  Revolutionsverträgen  zu  beurteilen 
sind,  zusammengestellt  werden,  sowie  auf  Band  100,  Seite  79  ff. 
wo  das  Reichsgericht  sagt: 

„Wenn  auch  ein  Schutz  der  deutschen  Valutaschuldner 
wünschenswert  wäre,  so  würde  es  doch  unbillig  sein,  und  für 
den  deutschen  Kredit  verhängnisvoll,  ihn  allein  auf  Kosten  der 
ausländischen  Gläubiger  zu  suchen." 

Es  ergibt  sich  hieraus  der  Standpunkt  des  Reichsgerichts, 
das  den,  vor  allem  von  Lux  vertretenen  Gesichtspunkt,  das 
Deutsche  Reich  müsse  seine  Schuldner  schützen,  nicht  unbe- 
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dingt  billigt.  Und  nun  ist  zu  beachten,  daß  die  meisten  hol- 
ländischen HypothekenrDarlehnsverträige  eine  Valutaklausel 
enthalten  und  es  in  jedem  Falle  Auslegungsf rage  ist, 
ob  der  deutsche  Schuldner  jdde  Kursdifferenz,  dem  Wortlaut, 
Sinn  und  dem  Willen  des  Vertrages  nach,  zu  tragen  hat. 

Das  Reichswirtschaf  tsministcrium  hat  gelegen  11  ich  der 
Schiffahrt  schon  erklärt,  sie  solle  sich  in  der  Frage  der  Hypo- 
theken nicht  auf  das  Reichsgericht  verlassen.  Wohl  schweben 
Prozesse  in  den  unteren  Instanzen,  die  bis  zum  Reichsgericht 
getrieben  werden.  Man  darf  aber  nicht  verkennen,  daß  das 
Reichsgericht  'bei  der  Auslegung  der  Verträge,  in  der  es  völlig 
unabhängig  ist,  politischen  Bedürfnissen  Rechnung  tragen 
könnte;  denn  das  Deutsche  Reich  würde  keinen  Pfennig  Kredit 
mehr  im  Auslande  erhalten,  wenn  es  in  der.  Auslegung  der 
holländischen  Hypothekensverträge  dem  Wortlaut  der  Verträge 
Gewalt  antun  würde. 

Der  Schreiber  dieser  Zeilen  steht  persönlich  allerdings 
auf  dem  Standpunkt,  daß  auf  Grund  der  ihm  vorgelegten 
'Hypothekenbedingungen  in  mehr  als  100  Fällen  sich  der 
Standpunkt  halten  läßt,  daß  die  deutschen  Schuldner  die  Va- 
luta nicht  schulden;  indessen  ist  die  Rechtslage  zweifelhaft. 

Aus  diesen  Gründen  erscheint  es  angemessen,  mit  den 
holländischen  Banken  eine  vergleichsweise  Regelung  aller 
Hypothekenschulden  herbeizuführen.  Sie  muß  erfolgen  durch 
.den  Zusammenschluß  der  holländiscl#n  Banken  einerseits 
durch  den  Zusammenschluß  aller  Hypothekenschuldner  auf  der 
anderen  Seite,  und  zwar  der  Hypotbe  kenschul  dner.  deren 
Kähne  nicht  abgegeben  werden.  Als  warnendes  Beispiel  muß 
das  deutsch-schweizerische  Abkommen  vom  Dezember  1920  vor 
Augen  stehen  (vgl.  Jur.  Wochenschrift  1921,  Seite  499).  Das 
für  die  Binnenschiffahrt  nun  geplante  Hypothekenabkommen 
kann  in  einer  Anzahl  Punkte  dem  deutsch-holländischen  Ab- 
kommen über  die  Seeschiffshypotheken  nachgebildet  werden. 

Vor  allem  kommt  es  darauf  an,  die  holländischen  Banken 
zu  veranlassen,  von  Zwangsmaßnahmen  Abstand  zu 
nehmen.  Stehen  die  Holländer  auf  dem  Standpunkt,  ihre  Hy- 
potheken seien  fällig  geworden,  weil  die  Valuta  nicht  bezahlt 
wurde,  so  können  sie  Zwangsvollstreckung  betreiben;  den  deut- 
schen Schuldnern  bleibt  nur  die  Widers>pruchsklage  -offen. 
Hunderte  von  Prozessen,  viele  Tausende  Mark  an  Prozeßkosten 
kommen  dadurch  zur  Entstehung. 

Deshalb  geht  mein  erster  Vorschlag  dahin: 

Die  holländische  Treuhandgesellschaft,  als  Vertreterin  aller 
holländischen  Hypothekenbanken  (wie  weit  die  Crönlnger 
Bank,  welche  „reine"  M  a  r  k  -  Darlehn  gewährt  hat,  in  das 
Abkommen  einzubeziehen  ist,  bleibt  besonderer  Erwägung  über- 
lassen), ist  zu  veranlassen,  vorläufig  in  keinem  Falle  gegen 
irgend  einen  Schuldner  eine  Zwangsmaßnahme  zu  ergreifen 
für  den  Fall,  daß  der  Hypothekenschuldner 

1.  keine  Zahlung  mehr  leistet, 

2.  keine    Anerkennung   leistet,  daß   er    die  Kursdifferenz 
schulde, 

3.  daß   er   eine   Erhöhung   der   Sicherheitshypothek  nicht 
vornimmt. 

Die  deutschen  Schuldner  verpflichten  sich  dagegen: 

Hinter  die  holländischen  Hypotheken  bzw.  hinter  den 
bereits  nach  diesen  eingetragenen  Hypotheken  keine  neuen 
Eintragungen  mehr  vorzunehmen,  damit  die  Holländer  auf 
jeden  Fall  durch  den  Kahnwert  geschützt  sind, 
ferner,  sich  der  Regelung  unbedingt  zu  unterwerfen,  die 
zwischen  der  'Gesamtheit  der  Gläubiger  und  der  Gesamtheit 
der  Schuldner  getroffen  wird. 

Welcher  Art  diese  Regelung  sein  soll,  muß  sich  aus  dem 
übereinstimmenden  Willen  zunächst  einmal  der  deutschen 
Schuldner  ergeben.   Meinerseits  schlage  ich  vor: 

Eine  Abgeltung  in  der  Weise  zu  treffen  —  nach  dem 
Vorbild  der  badischen  Tabaikhändler  «und  Zigarrenfabrikan- 
ten zu  Mannheim  — ,  daß  sich  die  deutschen  Schuldner  ver- 
pflichten, die  Guldenschuld  der  Bank  innerhalb  5  Jahren  ab- 
zutragen auf  einer  Basis  von  500%  des  Friedenskurses.  So 
wie  dieser  Kurs  innerhalb  der  5  Jahre  erreicht  wird,  erfolgt 
völlige  Abtragung.  Alle  bisher  geleisteten  Zahlungen  werden 
auf  der  Basis  1:5  angerechnet,  soweit  sie  zu  einer  Zeit  ge- 
leistet sind,  wo  der  Kurs  des  Guldens  höher  als  1  :  5  stand. 

Dieses  Abkommen  soll  aber  nicht  zwischen  den  Hollän- 
dern und  den  deutschen  Schuldnern  direkt  abgeschlossen  wer- 
den, vielmehr  soll  sich  ein  deutsches  Bankinstitut  einschieben, 
welches  den  Halländern  genügend  Sicherheit  für  rechtzeitige 
Erfüllung  der  Verbindlichkeit  gewährt;  es  soll  also  ein  Bank- 
unternehmen garantieren.  Diese  deutsche  Bank  kann  sich 
ihrerseits  wieder  durch  deutsche  Mark-Hypotheken  an  den 
Fahrzeugen  sichern. 

In  Frage  kommen  in  erster  Linie  die  deutschen  Schiffs- 
hypothekenbanken,  hinter  deren  jeder  einzelner  eine  deutsche 
Großbank  steht.  Nach  unverbindlichen  Verhandlungen  wären 
auch  deutsche  Banken  hierzu  bereit.  Würden  aber  die  deut- 
schen Schiffshypothekenbanken  direkt  eingeschoben,  so  ging  da- 
durch das  von  Holland  bisher  betriebene  Hypothekengeschäft 
diesem  Staate  verloren.     Wenn  das  auch  im  nationalen  In- 


teresse nicht  zu  boklaigcn  wäre,  so  ist  es  andererseits  aus  poli- 
tischen Gründen  unzweckmäßig.  Holland  als  deutschen  Gläu- 
biger auszuschalten.  Andererseits  verdienen  auch  die  hollän- 
dischen Banken  eine  solche  Verdrängung  vom  deutschen  Markt 
nicht,  da  sie  (im  Gegensatz  zur  Vorkriegszeit  beim  Bau  der 
Schiffe  und  der  Aufnahme  der  ersten  -Hypotheken,  vgl.  dar- 
über Teuber,  Binnenschiffahrt,  2.  Band)  bis  jetzt  hinsichtlich 
ihrer  Valutaforderung  viel  Kulanz  bewiesen  haben.  Man 
wird  deshalb  weniger  mit  den  Schiffshypothekenbankcn,  als 
mit  den  hinter  ihnen  stehenden  Großbanken  operieren  müssen. 

Der  Fachausschuß  für  deutsche  Binnenschiffahrt  hat  be- 
schlossen, sich  der  Angelegenheit  anzunehmen.  Ich  schlage 
vor,  nach  eingehender  Feststellung  der  gesamten  Zahl  Hyp'O- 
thckenschuldner  und  des  Betrages  der  Hypothekcnsehuldcn 
durch  Vermittlung  des  Reichs  mit  einem  deutschon  Bank- 
unternehmen in  Verbindung  zu  treten  und  dann  unsere  Vor- 
schläge durch  Vermittlung  der  holländischen  Gesandschaft  den 
Ilypothekengläubigcrn  zu  übermitteln. 

Zuvor  sind  meines  Erachtens  die  holländischen  Banken  da- 
von in  Kenntnis  zu  setzen,  daß  eine  Regelung  erstrebt  wird 
und  daß  sich  jeder  deutsche  Schuldner  verpflichtet,  sich  dem 
getroffenen  Abkommen  zu  unterwerfen. 

Ihre  Erklärung  ist  zu  verlangen,  daß  bis  zur  getroffenen 
Regelung  Zwangsmaßnahmen  gegen  deutsche  Hypotheken- 
schuldner nicht  ergriffen  werden. 

Anschlußgleisbedingungen.  Da  demnächst  die  Anschluß- 
gleisbedingungen der  Reichseisenbahnverwaltung  einer  Umge- 
staltung unterzogen  werden,  möchte  hierdurch  darauf  aufmerk- 
sam gemacht  werden,  daß  in  der  Zeitschrift  ,. Verkehrstech- 
nische Woche  und  eisenbahntechnische  Zeitschrift"  in  deren 
nächster  Ausgabe  eine  Aufsatzfolge  beginnt  über  „Rechts-  und 
Wirtschaftsfragen  bei  Anschlußgloisen"  von  Dr.-Ing.  F.  Hasse. 
Regierungsbauimeistcr  a.  D.  Dieselben  werden  wertvolle  Bei- 
träge zur  Regelung  der  gesamten  Frage  liefern  und  werden 
auch  einen  Vorschlag  für  Regelung  der  Anschlußgleisbedin- 
gungen bringen,  der  allen  denen,  die  sich  für  diese  Frage  in- 
teressieren, jedenfalls  als  Material  willkommen  sein  wird. 

Die  Lohnforderungen  der  Binnenschiffer.  Berlin,  den 
26;  Mai.  Am  gestrigen  Mittwoch  fanden  im  Reichsarbeits- 
ministerium Verhandlungen  zwischen  dem  Arbeitgeberverban  I 
der  ostdeutschen  Kleinschiff  ahrt.  dem  Transportarbeiterverb, i nd 
der  ostdeutschen  Kleinschiffahrt  und  dem  Zentralverband  der 
Heizer  und  Maschinisten  statt,  die  sich  mit  den  geforderten 
Lohnerhöhungen  der  Heizer  und  Maschinisten  beschäftigten. 
Von  den  Arbeitgebeiwertretern  wie  auch  von  Arbeitnehmerseite 
wurde  darauf  hingewiesen,  daß  die  ostdeutsche  Kleinschiffahrt 
augenblicklich  sehr  darniederliegt,  um  so  mehr,  als  durch  die 
Lage  in  Oberschlesien  der  gesamte  Schiffahrtsverkehr  von  dort 
ruht.  Die  Arbeitgeber  erklärten  sich  jedoch  damit  einverstan- 
den, den  Heizern  und  Maschinisten  dieselben  Löhne,  wie  sie 
den  Elbeschiffcrn  zugebilligt  worden  sind,  zu  zahlen,  sobald 
sich  die  jetzige  Lage  gebessert  hat. 

b)  Rhein  und  westdeutsche  Wasserstraßen. 

Bericht  der  Niederrheinischen  Handelskammer  Duisburg- 
Wesel  zu  Duisburg-Rubrort  über  die  Lage  der  Rhcinschiffaln  t 
im  Monat  Mai  1921.  Der  Wasserstand  des  Rheins  ist  im  Laufe 
des  Monats  Mai  allmähli.g  gestiegen.  Der  Ca über  Pegel,  der 
am  1.  Mai  0.83  Meter  zeigte,  stand  am  31.  Mai  auf  1.87  Meter. 
Die  Ausniutzungsimöglichkeit  der  Fahrzeuge  hat  sich  infolge- 
dessen gebessert,  und  die  letzten  Nachrichten  lassen  ein  weiteres 
Steigen  des  Wassers  und  somit  auch  eine  weitere  ■Besserung 
der  Ausnutzungsmöglichkeit  erhoffen.  Die.  Abladetiefe  der 
Kähne  betrug  zu  Anfang-  des  Monats  1.30  Meter  bis  1.35  Meter 
und  stieg  auf  2  Meter  bis  2,10  Meter  am  Ende  desselben.  Rein 
technisch  betrachtet  hätte  man  also  eine  Besserung  der  Schi f f- 
fahrtsvorhältnissc  erhoffen  können.  Trotzdem  zeigt,  die  Wirk- 
lichkeit gerade  das  entgegengesetzte  Bild.  Die  mit  der  Er- 
richtung der  Zollgrenze  verbundenen  Maßnahmen  der  Besatzung 
haben  den  Verkehr  auf  dem  Rhein  fast  zum  Stillstand  gebracht. 
Der  Rhein  wird  als  Verkehrsstraße  geflissentlich  umgangen. 
Selbst  die  Reichsstellon  leiten  den  Verkehr  über  die  Seehäfen. 
Auch  die  Kohlenzufuhren  zu  den  Rhein-Ruhrhäfen  haben  sieh 
der  mit  dem  steigenden  Wasser  verbundenen  erhöhten  Fort- 
schaffungsmöglichkeit der  Schiffe  entsprechend  nicht  gebessert, 
so  daß  sich  die  Zahl  der  beschäftigungslosen  Fahrzeuge  weiter 
stark  vermehrt  und  einen  wohl  kaum  jemals  zuvor  dagewesenen 
Stand  erreicht  hat.  Der  Leerraum  an  Kähnen  betrug  zu  Be- 
ginn des  Monats  etwa  80  000  t  und  stieg  auf  260  000'  t  gegen 
Ende  desselben.  Diese  ganz  außergewöhnliche  Beschäf tigungs- 
losigkeit.  hatte  zur  Folge,  daß  Mieten  für  Kähne  von  den  Rhein- 
Ruhrhäfen  nach  Mannheim  nur  bis  zum  7.  d.  M.,  und  zwar  mit 
0.40  Mark  pro  Tag  und  Tonne,  abgeschlossen  wurden.  Von 
dieser -Zeit  ab  wurden  die  Charterungen  der  Fahrzeuge  nach 
der  tatsächlich  geladenen  Menge  getätigt.  Die  Frachtsätze  je 
Tag  und  Tonne  fielen  von  25  Mark  am  9.  d.  M.  auf  8  Mark  am 
28.  d.  M. 

Das  gleiche  Bild  zeigt  sich  bei  der  Schleppkraft.  Infolge 
des  steigenden  Wassers  konnten  die  tiefer  gehenden  Schrauben- 
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boote,  wenigstens  für  Fahrten  'Iiis  zäun  Gebinge.  wieder  in  Be- 
trieb genommen  werden.  Da  aber  die  Zahl  der  schleppbereiten 
Kühne  sich  demgegenüber  ständig  verminderte,  so  war  mich 
fiür  die  Schlepper  die  Beschäftigungsmöglichkeit  sehr  mangel- 
haft. Infolgedessen  Helen  die  Schlepplöhne  von  48  Mark  ibis 
50  Mark  am  Anfang,  auf  26  Mark  bis  28  Mank  am  Ende  des 
Monats. 

Hinsichtlich  dor  Bc-  und  Entladung  ergab  sich  hei  den  ge- 
ringen Mengen  keine  Schwierigkeit;  die  Lage  der  Unischlag- 
betriebe ist  trostlos. 

Die  Zahl  der  nach  dem  Oberrhein  täglich  abgeschleppten 
Kähne  hielt  sich  in  mäßigen  Grenzen  und  betrug  im  Durch- 
schnitt 30  'bis  85.  Sie  schwankte  'zwischen  17  am  21.,  25..  26. 
d.  M.  und  68  am  24.  d.  M. 

Die  Eingänge  an  Kohlen  zu  den  Duisburg-Ruhrorter  Häfen 
waren  nach  wie  vor  gering.  Die  täglichen  Kipperleistungen 
bewegten  sich  zwischen  20  000  und  30  000  t. 

Das  Speditions-  umd  iL  a  ge  r  g  eis  c  W  ä  f  t  liegt  in 
einer  bisher  kaum  dagewesenen  Weise  darnieder.  Die  Gründe 
liegen  teilweise  in,  dem  allgemeinen  Rückgang  der  Einfuhr,  zu 
einem  großen  Teile  auch  darin,  daß  durch  die  Unsicherheit,  die 
durch  die  neuen  Zolim aßn ahmen  der  (Besatzung  hervorgerufen 
worden  ist,  die  deutschen  Importeure,  um  alle  (Schwierigkeiten 
zu  umgehen,  ihre  Einfuhren  im  wesentlichen  nach  den  deut- 
schen Seehäfen  verlegt  haben.  Bedauerlich  ist  besonders,  daß 
auch  die  Reichsstellen  und  die  Bezugsvereinigung  der  deutschen 
Landwirte  dazu  übergegangen  sind,  das  hiesige  Ge'biet  von 
deutsehen  Seehäfen  aus  zu  beliefern,  wodurch  für  den  Um- 
schlag; über  den  Rhein  sehr  erhebliche  Mengen  verloren  gehen. 
Der  Zeitpunkt  scheint  nahe,  an  dem  die  Firmen  Betriebs- 
einschränikungen  großen  Umfanges  vornehmen  oder  gar 
schließen  müssen.  Die  Läger  der  Firmen  sind  größtenteils  leer, 
ein  Zustand,  der  seit  vielen  Jahren  nicht  mehr  dagewesen  ist. 

Di"  Verhandlungen  mit  dem  Transportarbeitervenband  und 
mit  dem  Zentral  verband  der  Heizer  und  Maschinisten  führte  zu 
keinem  Ergebnis«  weil  die  Löhne,  die  gefordert  wurden,  in  An- 
betracht der  heutigen  Lage  der  Rheinschiffahrt  nicht  gezahlt 
werden  können.  Im  Gegenteil  ist  anzustreben,  daß  auch  die 
bis  jetzt  gezahlten  Löhne  in  absehbarer  Zeit  einen  Abbau  er- 
fahren. Infolge  der  ergebnislosen  Verhandlungen  werden  von 
Seiten  der  Maschinisten  und  Heizer  keine  Überstunden  und  auch 
an  Sonntagen  nicht  gefahren.  Dieser  Ausfall  tritt  aber  augen- 
blicklich wenig  in  Erscheinung,  weil  die  ganze  Marktlage  sehr 
ruhig  ist. 

Eildienst  der  Niedeirheinischen  Handelskammer  Duisburg- 
Wesel.  Seit  Inkrafttreten  der  Anfang  März  über  Deutschland 
verhängten  Sanktionen  ist  eine  Fülle  von  Bekanntmachungen 
und  Verfügungen  der  Besatzungsbehörden  des  neu  besetzten 
Gebiets,  von  Verordnungen  der  Interalliierten  Rheinländkom- 
mission zwecks  Einrichtung  der  Binnenzollinie  sowie  eine 
große  Anzahl  von  Gesetzen  in  den  alliierten  Ländern  ergangen, 
welche  die  Erhebung  einer  Abgabe  von  dem  Wert  der  einge- 
führten deutschen  Waren  anordnen.  Bei  der  Tragweite  und 
entscheidenden  Bedeutung  dieser  Bestimmungen  für  Handel 
und  Gewerbe  ist  insbesondere  für  den  Exporteur  ihre  genaue 
Kenntnis  und  Beachtung  dringend  geboten.  Die  Nieder- 
r  h  e  i  n  5  is  e  h  e  H  a  n  d  e  1  s  k  a  m  ,m  e>  r  D  u  i  s  b  u  r  g  -  W  e  s.ed 
in  Dllis  b  u  r  g  -Ruh  r  o  r  t  hat  mit  der  Herausgabe  einer  für 
den  täglichen  Gebrauch  handliehen  und  praktischen  Sammlung 
der  wichtigsten  Vorschriften  einem  dringenden  Bedürfnis  der 
Geschäftswelt  abgeholfen.  Um  jederzeit  Gelegenheit  zur  Nach- 
prüfung und  einwandfreien  Unterrichtuug  zu  geben,  kommt  je- 
weils der  f  ranzösische  oder  englische  amtliche 
Text  zum  Abdruck,  eine  Einrichtung,  die.  nach  zahlreichen 
Zuschriften  zu  schließen,  eine  sehr  beifällige  Aufnahme 
gefunden  hat.  um  so  mehr,  als  die  bisherigen  Veröffentlichun- 
gen vielfach  ungenau  und  irreführend  waren.  Demgegenüber 
ist  hü  v  bei  den  Beziehungen  der  Handelskammer  zu  den  amt- 
lichen Stellen  des  In-  und  Auslandes  eine  schnelle  und  zuver- 
lässige Berichterstattung  gewährleistet.  Nur  diese  Besonder- 
heiten konnten  dem  jung"3!!  Nachriehtenhlatt  in  den  wenigen 
Wochen  seines  Bestehens  die  Beachtung  sichern,  die  es  schon 
jetzt  in  einein  großen  Leserkreis,  zu  dem  neben  zahlreichen 
amtlichen  Stellen  —  es  seien  nur  das  Reichsininisterium  des 
Innern,  das  Auswärtige  Amt  mit  den  Nebenstellen  in  Hamburg 
Mid  Münster  genannt  —  insbesondere  große  Wirtschaftsvcr- 
nände1.  Industrie-,  Handel-  und  Gewerbekreise  gehören,  ge- 
funden hat.  Der  Bezug  des  Eildienstes  kann  daher  nur 
empfohlen  werden. 

Die  einzelnen  Nummern,  deren  18.  soeben  erschienen  ist. 
werden  in  zwangloser  Folge  ausgegeben,  der  Abonnemcnts- 
preis  wird  nach  den  Selbstkosten  berechnet.  Bestellunigen  so- 
wie Nachlieferung  der  bisher  erschienenen  Nummern  werden 
umgehend  durch  die  Geschäftsstelle  der  N  i  e  d  er  r  h  e  i  n  i  - 
s  c  Ii  e  n  II  a  n  d  e  1  s  k  a  m  m  e  r  I")  u  i  s  b  u  r  g  -  W  e  s  e  1  z  u 
l>  u  i  s  h  u  r  g  -  K  11  h  r  c>  r  t  .    Fürs!    Bismarckstr.   44,  erledigt. 

l'i  Jahre  Düsseldorfer  Hafen.  Am  30.  Mai  konnte  der  Düssel- 
dorfer Hafen  auf  ein  25jähriges  Bestehen  zurückblicken.  Der 


rechtsrheinische  Düsseldorfer  Hafen  ist  im  Laufe  des  Viertel- 
ja h rhu nderts  auf  sechs  Becken  angewachsen,  die  zusammen 
40  ha  umfassen.  Insgesamt  erstrecken  sich  die  Hafenanlagen 
auf  135  ha,  wovon  60  ha  auf  das  hochwasserfreie  Ufergelände 
entfallen.  Der  Industriesicdlung  stehen  insgesamt  6  ha  mit 
Wasser-  und  Bahnanschluß  zur  Verfügung.  Am  rechts-  und 
linksrheinischen  Hafen  sind  zurzeit  93  Firmen  angesiedelt,  dar- 
unter 14  Holzgroßhandlungen.  12  Speditionsfi rmen  und  9  Mc- 
talLgtroßhandlungen.  Die  gewaltige  Entwicklung,  Ilde  der 
Düsseldorfer  Hafenverkehr  bis  zum  Kriege  genommen  hatte, 
ließ  PI  äne  über  neue  große  Anlagen  im  Norden  der  Stadt  auf- 
kommen. Die  Kriegsjahre  brachten  sie  aber  in  Vergessenheit, 
weil  sie  unnötig  geworden  waren.  Denn  während  sich  der 
Güterverkehr  im  Hafen  von  376877  t  im  Jahre  1895  auf 
1  848  078  t  im  Jahre  1913  gehoben  hatte,  schnellte  er  1915  auf 
532  475  t  zurück,  was  etwa  dem  Stande  von  1897 "entsprach. 
Langsam  erholte  sieh  die  Zahl  auf  635  000  t  im  Jahre  1920. 
Aber  trotz  der  ungünstigen  Lage  seit  1914  nahm  die  Besiedlung 
zu.  Während  die  Hafenfirmen  1911  rechtsrheinisch  280  000  qm 
Gelände  in  Benutzung  hatten,  beträgt  die  Quadratmeterzahl 
heute  470  000.  das  bedeutet  eine  Zunahme  von  68%  innerhalb 
der  letzten  zehn  Jahre.  Wie  die  Dinge  heute  liegen,  wird  die 
ständig  steigende  Nachfrage  nach  Grundstücken  mit  Wasser 
und  Bahnanschluß  die  Erörterung  von  Ausbauplänen  nötig 
machen.  Bekann tlicbjist  mit  der  Erweiterung  des  linksrheini- 
schen Hafens  bereits  der  Anfang  gemacht  worden.  Die  Laus- 
wardhalbinsel, die  etwa  78  ha  groß  ist,  bietet  noch  .genügend 
Raum  für  neue  Becken  sowie  für  die  Ansiedlung  von  gewerb- 
lichen und  Handelsunternehmungen.  Außerdem  lassen  sich 
hochwasserfreie  Kais  am  Rhein  stromauf-  und  abwärts  der 
Eisenbahnbrücke  auf  der  Landzunge  westlich  der  Hafeneinfahrt 
und  an  der  nordwestlichen  Seite  des  Hauptbeckens  schaffen. 
Aber  so  vieles  ließe  sich  schaffen,  müßte  geschaffen  werden. 
Die  Lage  aber,  unter  der  augenblicklich  ganz  besonders  Düssel- 
dorf krankt,  läßt  alle  Zukunftspläne  unsicherer  werden. 

Schiffbarmaehung  des  Rheins  von  Basel  Ms  zürn  Bodensee. 
Für  sämtliche  Staustufen  der  Rheimstrecke  Basel — Eglisau 
liegen  heute  Konzessionsgesuche  vor  und  es  ist  bei  einzelnen 
Stufen  däe  Abklärung  durch  die  Behörden  beider  Länder  so 
weit  gediehen,  daß  die  Konzessionsverhandlungen  aufgenommen 
werden  können.  Der  Nordostschweizerische  Verband  für 
Schiffahrt  Rhein-Bodensee  arbeitet  gegenwärtig  energisch  an 
der  Förderung  der  Frage  der  Bodenseeflußregulieruhg. 

V.  K. 

Lohnstreät  bei  den  Schleppämtern  Duisburg  und  Hannover. 

Dort  m  und.  8.  Juni.  Ein  von  der  Regierung  nach  Duisburg 
entsandter  Vertreter  erklärte  den  Vertretern  des  Zentral- 
verbandes der  •  Maschinisten  und  Heizer,  die  Regierung 
wolle,  bevor  weitere  Verhandlungen  in  der  Lohnstreit- 
sache aufgenommen  würden,  den  Schiedsspruch  abwarten, 
der  am  6.  de.  in  der  Lohnstreitsache  zwischen  dem 
Allgemeinen  Arbeitgeberverband  für  die  Rheinschiffahrt  bzw. 
dem  Deutschen  Transpor-iarbeitcrverband  und  dem  Zentralver- 
band der  Maschinisten  und  Heizer  stattfinden  sollte,  jedoch 
unter  der  Bedingung,  daß  zuvor  die  Arbeit,  wieder  aufgenom- 
men würde.  Die  Maschinisten  und  Heizer  haben  daraufhin  heute 
die  Arbeit  wieder  aufgenommen. 

Verkehr  auf  den  westdeutschen  Kanälen.  Dort  in  u  n  d . 
8.  Juni.  Die  Verkehrs  läge  auf  den  westdeutschen  Kanälen  und 
auf  dem  Dortmund — Ems-Kanal  war  in  der  Berichtswoche  nur 
ein  wenig  besser  als  in  der  Vorwoche.  Im  allgemeinen  hat  sich 
die  Lage  im  Ruhrkohlenb-ezirk  nicht  wesentlich  geändert,  nur 
bei  einzelnen  Häfen  ist.  eine  geringe  Besserung  zu  verzeichnen. 
Wegen  großer  Lieferungen  an  den  Feindbund  in  Verbindung 
mit  dem  englischen  Bergarbeiterstreik  bleibt  von  der  Kohlen- 
förderung für  den  Versand  in  das  nördliche  um!  östliche  Vater- 
land und  auch  in  den  engeren  Bezirk  des  Westens  nicht  viel 
übrig.  Von  diesen  verbleibenden  Mengen  wird  der  größte  Teil 
der  Eisenbahn  zum  Transport  zugewiesen.  Für  den  Wasser- 
versand sind  daher  nur  wenige  Kohlen  vorhanden.  Aus  diesem 
Grunde  ist  auch  in  der  Leerraum- Ansammlung  im  Gebiete  des 
Rhein — Herne-Kanals  und  benachbarter  Häfen  kaum  eine  Ab- 
nahme zu  verzeichnen.  Eine  durchgreifende  Hebung  der 
Kanalausfuhr  könnte  erst  durch  eine  wesentliche  Erhöhung  der 
Kohlenförderung  eintreten  und  für  diese  wäre  ein  baldiger 
Abschluß  iles  Überschichtenahkommens,  über  das  gegenwärtig 
wieder  verhandelt  werden  soll.  Voraussetzung.  Der  Osten 
unseres  Väterlandes  könnte  dann  auch  wieder  besser  mit  Kohlen 
versorgt  und  in  etwas  der  Ausfall  oliersehlesischer  Kohle  aus- 
geglichen werden.  Für  den  Wassertransport  steht  dann  wieder 
eine   größere  Menge  Kohlen  zur  Verfügung. 

Die  Gütereinfuhr  von  Emden  in  den  Industriebezirk  war 
in  der  Berichtswoche  etwas  besser  als  in  der  Vorwoche.  Die 
Nachrichten  über  weitere  Erztransporte  lauten  bis  jetzt  nicht 
ganz  so  günstig,  da  die  Zufuhren  aus  Schweden  in  der  Berichts- 
woche geringer  waren,  aber  voraussichtlich  wieder  etwas  besser 
werden.  Einen  geringen  Ausgleich  für  den  Erzausfall  dieser 
Woche  bietet  das  ziu  erwartende  Auslandsgetreide.    Am  Sonn- 
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abend  ist.  bereits  ein  Dampfer  niif;  Getreide  in  Emdes  einge- 
irpffen,  zwei  weitere  werden  in  dieser  Woche  erwartet,  so  daß 
insgesamt  18 WM)  t  in  der  nächsten  Zeit  für  den  W&sserversand 
jfcorbanden  sind.  Der  Streik  der  Heizer  und  Maschinisten  der 
rahleppämter  bat  bis  jetzt  den  an  sieb  geringen  Vorkehr  nicht 
weiter  ungünstig  beeinflussen  können.  Von  der  Weser  und 
aus  Hannover  ist  der  Güteraustausch  nach  dem  Wösten  kein 
besserer  geworden.  Der  Rheinverkehr  hat  sich  infolg"  besseren 
■Wasserstandes  etwas  gehoben.  Die  Frachten  sind  gegenwärtig 
niedrig.    Der  Wasserstand  in  Häfen  und  Kanälen  ist  normal. 


Vcrkeli  r  s  ü  b  c  r  s  i  c  h  t. 
Bim;.       Ausg.  Gesaratz. 


Beladen 
Bing.  Ausg. 

Dortmund  58  (40)     38  (52)     96  (92)     43(28)     2  (1) 

Hamm  i.  W.  (-)         (— )  (-)  (-)       (- ) 

Münster  i.  W.  3(6)         4(6)         7(12)       2(6)  0(0) 

Wanne-West:  Kohlenura schlag   306  48  (23  569)  t 

Ost:  l'mschlag  aus  Schiff   (211)  t 

Zufuhr  von  Eisenbahn    ....    1  543        (921)  t 
Abfuhr  zur  Bisenbahn    ....    1  076        (583'  t 
Schleuse  Münster: 

Südl.  Rieht.:  (36)  Schleppz.  m.  —  (K.)  bei.  Kähne  mit  —  (27  200)  t 
Nördl.u.östl.R.:  (30)  Schleppz.m.  —  51    „       „       „    —  (24500)  t 

D  o  r.tm u  nd ■-,  8.  Juni.  Verkehr  und  Güterumschlag  waren 
in  den  hiesigen  Häfen  besser  als  in  der  Vorwoche.  Die  Besse- 
rung /.eiste  sieh  vornehmlich  in  der  Gütereinfuhr,  die  ans 
Eisenerz  und  Mais  bestand.  iEs  sind  40  (26)  beladene  Kähne  mit 
Eisenerz  und  3  (1)  mit  Mais  eingelaufen.  Die  Umschlagsbe- 
triebe  konnten  gut.  beschäftigt  werden.  Auf  der  Hafen-  und 
Eafenkleinbahn  war  der  Verkehr  dem  besseren  W'assefumschlag 
entsprechend  lebhafter.  In  den  letzten  Tagen  der  Berichts- 
woche -sind  .wenig  Schiffe  eingegangen,  dagegen  in  den  ersten 
Tauen  wesentlich  mehr.  Insgesamt  verkehrten  in  den  hiesigen 
Häfen  96  (92)  Schiffe,  von  denen  58  (40)  ein-  und  38  (ÖS)  aus- 
gelaufen sind.  Beladen  liefen  43  (28)  Schiffe,  ein.  Den  Hafen 
verließen  in  'demselben  Zeitraum  2  (1)  mit  Schienen  und  Kohlen 
beladene  Kähne,  sowie  23  (42)  leere  Schiffe  und  18  (9)  Schlepp- 
dampfer. Wie  der  seit  dein  31.  Mai  ausgekrochene  Streik  der 
Heizer  und  Maschinisten  der  Monopolschleppdampfer  auf  den 
Verkehr  wirkt,  läßt  sich  noch  nicht  angeben.  —  Im  Monat  Mai 
verkehrten  in  den  hiesigen  Häfen  470  (262)  Schiffe,  von  denen 
262  (132)  ein-  und  208  (130)  ausgelaufen  sind.  Die  201  (90)  be- 
laden eingegangenen  Schiffe  brachten  110117  (40  991)  t  Güter, 
wodurch  sich  einschließlich  2125  (11  652)  t  Ausfuhr  ein  Ge- 
samtgüterumschlag  von  112  242  (52  643)  t  ergibt.  Der  Mehr- 
umschlag gegen  Mai  1920  beträgt  59  594  t.  In  der  Zeit  vom 
1.  Januar  bis  Hl.  Mai  1921  .stellte  sich  'der  Gesaintgüterumsehlag 
auf  329  509  (215154)  t.  von  diesen  Mengen  gehörten  319  698 
(165  416)  t  zur  Gütcreinfuhr  und-  9816  (49  738)  t  zur  Ausfuhr. 
Der  Mehrumschlag  in  den  ersten  fünf  Monaten  'belauft  sich 
[regen  den  gleichen  Zeitraum  1920  auf  114  355  t  oder  rund  53%. 
Die  eingebrachten  Güter  bestanden  meist  aus  schwedischem 
Eisenerz.  Getreide,  Zucker,  öl  usw. 

Hamm  i.  W..8.  Juni.  Im  Monat  Mai  sind  im  hiesigen 
Hafen  21  Schiffe  mit  11481  t  Steinkohlen,  1  Schiff  mit  510  t 
Rheinsand,  1  Schiff  mit  87  t,  Brenntorf,  6  Schiffe  mit  2774  t 
Weizen  und  5  leere  Schiffe  oder  zusammen  34  Schiffe  mit 
14  852  t  Güter  angekommen.  Abgeschleppt  wurden  39  leere 
Kähne,  sowie  3  Kähne  mit  zusammen  620  t  Eichenstammholz 
und  1  Kahn  mit  300  t  Bohnen. 

Herne.  8.  Juni.  Tu  der  Berichtswoche  haben  sich  die 
Kohlenverladungen  an  den  Zechen  und  im  Anschluß  daran  auch 
die  Verfügungen  des  Kohlensyndikats  etwas  gebessert,  Die 
Zahl  der  ohne  Zechenhafen  an  Schleuse  7  leer  liegenden  Schiffe 
•  hat  sieh  jedoch  nicht  verringert  und  beträgt  nach  wie  vor 
etwa  300.  Der  Durchgangsverkehr  an  Schleuse  7  hat  sich  im 
Laufe  der  Woche  etwas  gehoben,  doch  erlitt  das  Abschleppen 
der  Kähne  durch  den  Streik  der  Maschinisten  und  Heizer  eine 
gewisse  Verzögerung.  Da  sich  nicht  alle  Dampfer  am  Streik 
beteiligen,  ist  die  Lage  jetzt  so.  daß  gegen  Ende  der  Woche  der 
Pendelverkehr  zwischen  den  Schleusen  des  Rhein — Eibe-Kanals 
die  Schiffe  ohne  Verzögerung  abschleppen  konnte,  während  die 
in  Richtung  Bergeshövede  zu  schleppenden  Kähne  teilweise 
durch  Dampfer  der  Schiffahrtsfirmen  befördert  wurden. 

Wanne,  8.  Juni.  Die  in  der  Vorwoche  eingetretene  lang- 
same Steigerung  der  Zufuhren  'von  allen  Zechen  hielt  in  der 
Berich tswoche  -noch  an.  Ob  diese  Besserung  eine  dauernde  sein 
wird,  kann  man  heute  noch  nicht,  sagen.  Durch  den  in  der  Be- 
richtswoche ausgebrochenen  Streik  der , Maschinisten  und  Heizer 
der  Monopoldampfer  wird  die  Verladung  vorerst  noch  nicht  be- 
einträchtigt. Doch  nimmt  der  iBestand  an  Kahnraum  langsam 
feb  und  iwird  kaum  noch  für  "ine  Woche  reichen.  Im  Wesl 
hafen  wurden  30648  (26569)  t  Kohlen  umgeschlagen.  Im  Ost- 
bafen  —  (211).  Die  Zufuhr  über  den -Reichseisenbahnhof  Wanne 
betrug  1543  (921),  die  Abfuhr  1076  (583)  t. 


c)  Süddeutsche  Wasserstraßen. 

Die  Gründung  der  Ncckar-A.-Cr.  Eand  am  1.  Juni  in  Stuti 
gart  statt.  Zweck  ■der  Gesellschaft  ist  der  Hau  des  Neckar- 
Kanals  von  Mannheim  bis  Plochingen  als  Teil  der  Neckar- 
Donau-Großscbiffahrtsstraße.  Die;  Gesellschaft  ist  mit  einem 
vorläufigen  Kapita]  von  350  Millionen  Mark  ausgestattet.  Die 
Gründung  wurde  vollzogen  im  Kamen  des  Reiches  vom 
Staatssekretär  Kirschstein,  im  Namen  von  Württemberg  durch 
Minister  des  Innern  Graf,  von  Raden  durch  Arbeitsminister 
Engler,  von  Hessen  durch  Ministerialrat  Balzer,  für  die  nicht 
staatlichen  Zeichner  durch  Geh.  Hofrat  Dr.  Bruckinann  in 
Hoilbronn.  An  der  Gesellschaft  beteiligt  sich  das  Reich  mit 
160  Millionen  Mark.  Württemberg/,  Baden  und  Hessen  ein- 
schließlich ihrer  öffentlich-rechtlichen  Verbände  mit  80.  TA 
und  2'A  Millionen  Mark.  Zur  Beteiligung  der  Industrie.  Elek- 
trizitätswerke, 'Banken  und  privaten  Kreise  werden  alsbald 
Zeichnungsscheine  ausgegeben  werden.  Außerdem  wird  die 
vonbehaltene  Genehmigung  der  gesetzgebenden  Körperschaften 
zwecks  Beschaffung  der  erforderlichen  Mittel  demnächst  ein- 
geholt werden. 

Der  Genieinderat  von  Stuttgart  beschloß,  sich  mit  20  000  000 
Mark  an  dem  Unternehmen  zu  beteiligen,  weitere  10  000  00O 
Mark  sind  in  Aussicht  genommen,  wenn  die  Fortsetzung  des 
Kanals  bis  Plochingen  gesichert  ist,  U.  a.  stellte  die  Stadt  die 
Bedingungen,  daß  der  Großindustrie  ein  Vorrecht  eingeräumt 
und  die  Neckarverlegung  bei  Untertürkheim  von  dem  Reich 
weitergeführt  werde. 

Über  den  Main — Donau-Kanal  sprach  am  25.  Mai  in  Mün- 
chen im  Matthäscrbräufestsaal  in  einer  sehr  stark  be- 
suchten, vom  Bayernbund  einberufenen,  öffentlichen  Ver- 
sammlung Herr  Diplomingenieur  Ballerstedt,  der  hier 
sowohl  sein  technisches  Wissen.  wie  sein  bekanntes 
Redeteinperanient  einsetzte.  um  bei  den  aufmerk- 
samen Zuhörern  Interesse.  Liebe  und  öffentlichen  Unter- 
stützungswillen  für  dieses  gewaltige  Kanalprojekt  zu  wecken. 
In  sehr  leicht  faßlicher  Weise,  mit  drastischen  Zahlenbei spielen 
und  an  Hand  von  interessanten  und  lehrreichen  Lichtbildern, 
die  das  Verkehrsministerium  zur  Verfügung  gestellt  hafte,  er- 
läuterte der  Redner  die  technische,  die  Verkehrs-  und  volkswirt- 
schaftliche und  die  politische  Bedeutung  dieses  Kanals,  der  so- 
wohl für  die  deutsche  Binnenschiffahrt,  wie  für  die  Elektrizi- 
tätsgewinnung' in  Groß-Wasserkraf twerken  von  ungeheurer  Be- 
deutung sei.  Die  Frachtersparnis  und  die  Verkehrsbelebung 
westwärts  mit  Holland.  Belgien  und  besonders  dem  'Rheinisch- 
Westfälischen  Industriegebiet,  und  ostwärts  mit  Österreich  und 
allen  Donau-iStaätCn  würden  natürlich  mit  in  erster  Linie  dem 
bisher  so  abseits  gelegenen  und  unentwickelten  Bayern  zugute 
kommen,  und  deshalb  müßte  gerade  die  ganze  Bevölkerung  in 
Bayern  selbst  sich  mit  ganzer  Kraft  für  die  Verwirklichung 
dieses  Milliardenprojeiktes  einsetzen.  Schiffs-  und  Handels- 
verkehr. Häfen  und  Kraftwerke,  Stützung  der  schwer  belaste- 
ten Industrie  und  Großerzeugung  von  Düngemitteln  zur  Volks- 
ernährung. Arbeitebeschaffung  für  Zehntausende,  Freuden  und 
Segen  der  Arbeit,  Leben.  Fortschritt,  das  sei  es,  was  der  Main — 
Donau-Kanal  bietet,  und  das  sei  auch  der  Weg  zur  Erneuerung 
Deutschlands.  Diesen  Zielen  diene  auch  die  große  Wasser- 
straßen- und  Energiewirtschaftsausstellung  vom  18.  Juni  bis 
10.  Juli  in  München,  die  jeder  Münchener.  jeder  Bayer  besuchen 
müsse.  Ballerstedt  erntete  großen  Beifall,  und  eine  namhafte 
Anzahl  von  Neuanmeldungen  von  Angehörigen  der  verschie- 
densten Stände  und  Parteien  bewies,  daß  der  Bayernhund  als 
parteilose,  großdeutsche,  föderalistische  Vereinigung  (Bundes- 
leitung: Nvmphenburger  Str.  76)  mit  seinem  begeisterten  und 
begeisternden  Eintreten  für  Heimat  und  Vaterland  auf  dem 
richtigen  Wege  ist,  für  seinen_Teil  mitzuarbeiten  an  dem  Wie- 
deraufstieg unseres  'unglücklichen  deutschen  Vaterlandes. 

Der  Übergang  der  bayerischen  Wasserstraßen  auf  das 
Reich.  Nach  dem  „Bayerischen  Kurier"  wird  in  den  nächsten 
Tagen  der  Landtag  den  Staatsvertrag  über  die  Abtretung  der 
bayerischen  schiffbaren  Wasserstraßen  an  das  Reich  zu  ge- 
nehmigen hal>en.  Es  ist  beabsichtigt,  die  Pfalz  der  Wasser- 
straßendirektion Karlsruhe  zu  unterstellen  und  für  das  rechts- 
rheinische Bayern  eine  und  später  zwei  Reichsprovinzialstelleu 
zu  errichten.  Für  den  äußeren  Vollzugsdienst  wird  das  Reich 
in  Bayern  eine  Reihe  von  Wasserbauämtern  schaffen. 

d)  Mittellandkanal,  Ems  und  Weser. 

Ein  Rhein — Weser — Donau-Kanal.  K  a  s  sei ,  8.  Juni.  Der 
Provinzial-Landtag  für  die  Provinz  Hessen-Nassau  bewilligte 
für  Vorarbeiten  zum  Projekt  der  Schiffbarniachung  der  Laim 
von  Ko'blenz  bis  zur  Fulda  50  000  Mark.  Durch  diese  neue 
Wasserstraße  soll  eine  Schiffahrtsverbindung  für  1000-t-Schiffe 
von  Koblenz  über  Limburg — Wetzlar — Gießen — Marburg  durch 
die  Lahnlinie  und  von  Marburg  mit  Hilfe  zweier  kleiner  Fluß- 
läufe und  eines  Kanals  über  die  Fulda  zur  Wehr  geschaffen 
werden.  Durch  den  geplanten  Fulda — Kinzig — Sinn-Kanalweg 
würde  die  Weser  dann  mit  dem  Main  und  weiterhin  mit  der 
Donau  verbunden  werden  können.  Für  die  Vorarbeiten  zum 
Fulda — Kinzig — Sinn-Projekt  hatte  der  Provinzial-Landtag  be- 
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reif.s  in  seiner  Märztagung  den  gleichen  Betrag  von  50000  Mark 
bewilligt. 

Der  Halen  Emden  im  Jahre  1920.  In  dem  Seeumschlags- 
hafen  für  den  Dortmund — Ems-Kanal  und  die  westdeutschen 
Kanäle  betrug  im  Jahre  1920  der  Gesamtraumgehalt  der  ein- 
gegangenen Schiffe  1  G04  534  (1052  458)  Iteg.-T.  oder  4  540  8.31 
(2  978  456)  ebm  und  der  ausgegangenen  Schiffe  1603  226 
(1  182  228)  Reg.-T.  oder  4  537130  (3  345  705)  cbm  oder  zusammen 

3  207  760  (2  234  686)  Reg.-T.  bow.  9  077  961  (6  324  161)  cbm.  Der 
Gesamtgüterumschlag  belief  sich  in  demselben  Zeitraum  auf 
2  726  109  (1836  320)  t;  von  diesen  Mengen  sind  1421075 
(938165)  t  eingegangen  und  1305  034  (898155)  t  abgegangen. 
Der  Eisenbahnumschlag  der  Station  Emden  (Binnenhafen)  um- 
faßte 184  008  (97  938)  t  und  der  in  Emden  (Außenhafen)  149  432 
(146  795)  t,  darunter  85  047  (96  810)  t  Kohlen  und  9915  (22  022)  t 
Koks.  Die  Gesamteinnahmen  des  Hafens  belicfen  sich  auf 
990  581  (512  080)  Mark,  wovon  788  064  (333  209)  Mark  auf  Hafen- 
gelder und  202  517  (178  871)  Mark  auf  Mieten  usw.  entfallen. 
Die  Gesamtausgaben  für  den  Hafen  betrugen  9  627  294  Mark. 
Der  Hafen  wurde  von  325  (2(26)  großen  iSeedampfern  mit  5  bis 
9  m  Tiefgang  besucht,  die  sieben  verschiedenen  Staaten  ange- 
hörten. Der  Eingang  an  Seeschiffen  betrug  .insgesamt  beladen 
1068  (733),  mit  375  708  (243  661)  Reg.-T.,  unbeladen  556  (394)  mit 
272  995  (137  716)  Reg.-T.  Der  Aflfrmg  an  Seeschiffen  belief  sich 
auf  1243  (912)  mit  259  840  (220  068)  Reg.-T.  beladen  und  86 
(2463)  mit  377  761  (273  675)  Reg.-T.  unbeladen.  Der  Hafen 
Emden  wurde  regelmäßig  von  der  „Ver.  Bugsier-  und  Fracht- 
schiff ahrtsgesellschaft"  in  Hamburg  und  der  „Neptunlinie"  in 
Bremen  angelaufen. 

Weser-Kanal-Verkehr.  B  re  me  n  .  den  28.  Mai  1921.  Durch 
die  anhaltende  sehr  warme  Witterung  in  der  zweiten  Hälfte 
des  Monats  Mai  war  der  Wasserstand  der  Weser  ungünstig. 
Während  am  15.  Mai  am  Pegel  zu  Minden  ein  Wasserstand  von 
1.90  m  zu  verzeichnen  war,  ging  dieser  am  19.  Mai  auf  1.68  m 
zurück,  erholte  sich  dann  <aim  Schluß  des  Monats  durch  einge- 
tretene Niederschläge  auf  1,78  m. 

Tm  Bergverkehr  nach  Plätzen  der  Ober weser  und  des  Kanals 
war  das  Ladungsangebot  nicht  besonders,  da  nur  einige  Ge- 
treide- uiul  Erzdampfer  in  Bremen  und  Unterwoserhäfen  zur 
Entlöschung  kamen. 

Im  Talverkehr  vom  Industriegebiet  stockte  der  Verkehr 
dadurch,  daß  das  Kohlensvndikat  mit.  der  Bekanntgabe  von 
Ladezechen  zurückhielt.  Es  liegt  deshalb  eine  große  Anzahl 
Kähne  ohne  jegliche  Beschäftigung. 

Der  Talverkehr  von  der  Oberweser  ist  nach  wie  vor  gering. 

Bremen,  8.  Juni.  Der  Wasserstand  der  Weser  hielt  sich 
in  der  Berichtswoche  infolge  von  Niederschlägen  im  Thüringi- 
schen 'auf  einem  'durchschnittlichen  Pegelstand  in  Minden  von 
1.84  m.  —  Das  Ladungsangebot  nach  Plätzen  der  Oberweser  und 
Hannoverschen  Häfen  war  etwas  besser.  Im  Talveukehr  vom 
Industriegebiet  waren  Kähne  für  Kohlenreisen  schlecht  unter- 
zubringen. Hinzu  kam,  daß  seit  Mitte  der  Woche  das  Per- 
sonal der  Kanal  Schlepper  in  den  Streik  eingetreten  ist.  der  am 
Schluß  der  Woche  noch  nicht  behoben  worden  war.  Die  Schi'ff- 
fahrt  auf  dem  Kanal  ruht  fast  gänzlich.  Im  Talverkehr  von 
der  Obemveser  war  eine  kleine  Besserung  zu  verzeichnen. 

Münster  i.  W.,  8.  Juni.  In  der  Berichtswoche  liefen 
wiederum  nur  wenige  Schiffe  in  den  Haften  ein.  und  zwar  be- 
stand der  Schiffseingang  in  zwei  beladenen  Kähnen  mit  1133 
(2501)  t  Kohlen  und  Mais  und  1  leeren  Schiff.  Der  Schiffs- 
aüsgang  betrug  4  leere  Kähne.  Die  Hafenanlagen  waren  wie- 
derum nur  mäßig  beschäftigt.  Die  beiden  städtischen  Kräne 
lagen  still.  Ebenfalls  ein  Kran  auf  dem  Südkai.  wogegen  der 
zweite  Kran  auf  dem  Südkai  -3  Tage  beschäftigt  war.  Der 
Kran  im  Petershafen  löschte  3  Tage.  Von  den  beiden  Eleva- 
toren im  Petershafen  lief  einer  die  ganze  Woche,  der  andere 

4  Tage.  Auf  dein  Südkai  löschte  ein  Elevator  3  Tage,  der  an- 
dere 2  Tage.  Von  den  drei  Elevatoren  auf  dem  Nordkai  war 
eine  214  Tage  in  Betrieb,  die  beiden  anderen  ruhten,  ebenfalls 
war  'der  Sauger  außer  Betrieb. 

Hannover,  8.  Juni.  Man  hatte  gehofft,  daß  diese  Be- 
ti  iebswochc  etwas  mehr  Verkehr  bringen  würde,  doch  ist  dieses 
durch  den  am  Anfang  der  Woche  eingetretenen  Streik  •der  Ma- 
schinisten und  Heizer  des  Monopols  zunichte  geworden,  wo- 
durch jegliche  Bewegung  der  Fahrzeuge  unterbunden  wurde. 
Einige  kurz  vor  ihres  Lüschstollen  liegende  Fahrzeuge  haben 
sieh  zu  diesen  getreidelt,  wo  sie  prompte  Entladung  fanden. 
—  Die  vorliegenden  Rohzucker-Kähne  wurden  zum  größten  Teil 
fertiggestellt  und  warten  auf  Abschleppen. 

Emden,  8.  Juni.  In  der  Berichtswoche  vom  30.  Mai  bis 
5.  Juni  sind  die  Zufuhren  an  Erz  von  Skandinavien  noch  weiter 
gesunken.  Es  sind  nur  ein  größerer  und  drei  ganz  kleine 
Dampfer  eingetroffen.  Leere  Kähne  liegen  dutzendweise  be- 
schäftigungslos im  Hafen  herum.  Zwei  Getreidedampfer  mit. 
zusammen  zirka  13  500  t  Weizen  sind  am  4.  bzw.  5.  d.  M.  von 
Australien  hier  eingetroffen.  Auch  diese  Zufuhren  beanspru- 
chen nur  einen  geringen  Teil  des  liier  verfügbaren  Kahnraums. 
Die  Verladungen  von  Emden  seewärts  waren  sehr  gering. 


y 

e)  Elbe  und  Saale. 

Änderung  des  Hamburger  Kaitarifs.    Am  15.  Mai  d.  J.  ist 

eine  wesentliche  Abänderung  des  Hamburger  Kaitarifs  in 
Kraft  getreten.  Alle  Ermäßigungen  für  Güter  im  Ostseeverkehr 
mit  Einschluß  der  dänischen  Inseln  und  im  Verkehr  der  fest- 
ländischen Häfen  bis  einschließlich  Le  Havre  über  die  Nordsee 
fallen  fort,  so  daß  eine  Verbilligung  im  sogenannten  Nah- 
verkehr nicht  mehr  besteht. 

Die  Klassen  I — III  der  bisherigen  Tarifeinstellung  werden 
in  eine  Klasse  zusammengefaßt,  die  sich  etwas  unter  dem 
Durchschnittssatz  der  bisherigen  drei  Klassen  hält.  Klasse  IV 
•als  solche  bleibt  bestehen  und  verteuert  sich  um  ein  Geringes. 
Im  allgemeinen  wird  eine  beträchtliche  Vereinfachung  erreicht. 

Die  Wasserstraßendirektion  für  das  Elbegebiet.      Wie  in 

einem  Artikel,  der  vor  kurzem  in  einer  Leipziger  Zeitung  er- 
schien, zu  entnehmen  war.  macht  Dresden  die  allergrößten  An- 
strengungen, die  Generaldirektion  für  das  Elbegebiet  zu  er- 
halten. 

Die  Handelskammer  Magdeburg  hat  daraufhin  folgende 
Eingabe  an  den  Reichsverkehrsminister  gerichtet: 

„Soweit  wir  unterrichtet  sind,  sollen  der  Wasserstraßen- 
direktion für  das  Elbegebiet  nicht  nur  das  Stromgebiet  der  Elbe 
oberhalb  Hamburgs,  sondern  auch  der  Elbe — Trave-JIanal  und 
die  Mecklenburgischen  Wasserstraßen  unterstellt  werden.  Es 
wäre  unhaltbar,  wenn  man  die  Direktion  möglichst  weit  von 
dem  Arbeitsgebiet  entfernt  legen  wollte.  Das  gleiche  gilt  für 
den  Eisbrecherdienst,  der  nur  zwischen  Hamburg  und  Magde- 
burg in  Frage  kommt,  für  die  Anlagen  und  Überwachung  der 
Bauwerke,  für  die  Regulierungen  und  für  die  Schiffahrtsbehin- 
derungen auf  der  Elbe  und  den  Kanaleinfahrten.  Auch  die 
staatliche  Schiffswerft  nebst  Maschinenbau  befindet  sich  in 
Magdeburg. 

Es  ist.  allgemein  bekannt,  daß  die  Brücken  in  Magdeburg 
und  auch  die  Wasserverhältnisse  zwischen  Magdeburg  und  Ham- 
burg die  meisten  Stockungen  hervorgerufen  haben.  Auch  aus 
diesem  Grunde  würde  es  wundernehmen,  wenn  man  die  Direk- 
tion von  dem  gefährdetsten  Orte  weglegte.  Aber  auch  in  bezug 
auf  den  Massengüterverkehr  ist  Dresden  mit  Magdeburg  nicht 
zu  vergleichen.  Jedenfalls  liegt  der  Schwerpunkt  des  Elbe- 
verkehrs niemals  in  Dresden,  sondern  in  Magdeburg  und  nach 
Hamburg  zu.  • 

Es  wäre  eine  nicht  zu  verstehende  schwere  Benachteiligung 
Preußens,  wenn  der  Sitz  der  Generaldirektibn  in  eine  sächsische 
Stadt  verlegt  würde,  zumal  Sachsen  nur  \%  aller  deutschen 
Wasserstraßen  besitzt.  Wir  .weisen  ferner  darauf  hin,  daß 
Magdeburg  durch  den  bevorstehenden  Bau  des  Mittellandkanals 
an  Bedeutung  gewinnen  wird.  Außerdem  ist  bereits  hier  die 
Elbstrombaudirektion  vorhanden,  die  bei  der  Verlegung  der 
Elbwasserstraßendirektion  nach  Magdeburg  etwa  nur  verdop- 
pelt werden  müßte." 

Die  Kammer  bat  daher  den  Minister  dringend,  den  Sitz  der 
Wasserstraßendirektion  für  das  Elbegebiet  unbedingt  nach 
Magdeburg  zu  legen. 

Monatsbericht  für  Mai  1921  über  die  Veikehrsverüältnisse 
auf  der  Elbe.  Wegen  mangelnder  Niederschläge  ist  der  Wasser- 
stand, der  im  ersten  Monatsdrittel  am  Magdeburger  Pegel  noch 
+  1,09  erreichte,  scharf  zurückgegangen  und  beträgt  zurzeit 
(28.  Mai)  nur  +  0.56.  Infolge  der  hiermit  verbundenen  Be- 
schränkung der  Ladefähigkeit  konnte  ein  Teil  der  seit  langem 
still  liegenden  Reserven  in  Betrieb  genommen  werden:  jedoch 
genügte  das  mäßige  Güterangebot  auch  jetzt  noch  nicht  zur 
Beschäftigung  aller  verfügbaren  Leerräume. 

In  Hamburg  waren  die  Zufuhren  verhältnismäßig  gering 
und  bestanden  zum  überwiegenden  Teile  aus  Getreide  und  Mehl. 
Der  ständige  Rückgang  des  Wasserstandes  und  die  damit  ver- 
bundene Herabsetzung  der  Tauchtiefen  nötigte  mehrfach  zu 
Erhöhungen  der  Bergfrachten. 

Die  Verhältnisse  au  den  mittelelbischen  und  sächsischen 
Plätzen  haben  sich  gegen  die  Vormonate  kaum  geändert. 

Auch  in  Böhmen  war  das  Geschäft,  besonders  in  der  ersten 
Hälfte  des  Monats  ziemlich  schwach  und  hat  sich  erst  in  letzter 
Zeit  etwas  belebt. 

Mit  den  Schiffsmannschaften  wurde  bezüglich  der  Lohu- 
und  Arbeitsbedingungen  neue  Vereinbarungen  getroffen, 
welche  die  Fortdauer  des  Arbeitsfriedens  bis  auf  weiteres 
sichern. 

Der  Wasserweg  Hamburg — Budweis.  Zu  der  unter  di 
Überschrift  gebrachten  Mitteilung  im  Heft  10.  Seite  189.  teilt 
uns  die  Sächsisch-Böhmische  Dampfschiffahrtsgesellschaft  fol- 
gendes mit:  Das  Verkehrsgebiet  der  Sächsisch-Böhmischen 
Dampfschiffahrtsgesellschaft  hat  nicht  in  Meißen  seine  End- 
station, sondern  der  Betrieb  erstreckt  sich  von  Leitmeritz  in 
Böhmen  durch  Sachsen  hindurch  bis  nach  Mühlberg  in  Preußen, 
und  zwar  wird  von  dieser  Gesellschaft  sowohl  der  Personenver- 
kehr auf  dieser  Strecke  gepflegt,  als  auch  der  Eilstückgutver- 
kehr, der  sich  namentlich  in  letzter  Zeit  eines  lebhaften  Zu- 
spruches erfreut.    Von  Mühlberg  aus  findet  eine  direkte  Per- 
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lonensehiffahrt  bis  nach  Hamburg  nicht  statt.  Personcn- 
fempfer  in  regelmäßiger  Fahrt  verkehren  erst  wieder  zwischen 
Wittenberg«  um]  Hamburg,  und  zwar  wird  dieser  Betrieb  von 
ier  Lauenburgcr  Dampfschiffahrt,  Theodor  und  Hugo  B'asedow, 
lusgefülirt.  \ 

[0  Oder. 

Der  Donau — Oder— Elbe-Kanal.  Der  Vorsitzende  des 
Schlesisehen  Provinzial-Vereins  für  Fluß-  und  Jvanalschif  fahrt, 
Minister  Dr.  Gothein,  hat  Gelegenheit  genommen,  sich  in  Prag 
>ei  den  zuständigen  Ministern  über  den  Stand  des  Donau — 
3der — Elbe-Kanals  zu  informieren.  Er  hat  dabei  in  Erfahrung 
rebracht,  daß  an  dem  Gedanken  selbst  festgehalten  und  an 
einer  -weiteren  Ausgestaltung  gearbeitet  wird.  Allerdings  be- 
ihsichtigt  die  tschecho-slowakische  Regierung,  den  Kanal  ,ganz 
mf  eigenem  Staatsgebiet  zu  führen  und  den  Anschluß  an  die 
Donau  unterhalb  Thebens  zu  erreichen;  freilich  nicht,  wie  das 
einerzeit  beabsichtigt,  durch  Kamalisierung  der  M.arch,  was 
(ich  wegen  der  .geringen  Wasser-  und  um  so  stärkeren  Ge- 
ichiebeführung  verbietet,  sondern  als  /Seitenkanal  auf  dem 
inken  Marchufer.  Man  hofft,  den  Abstieg  aus  der  bisher  vor- 
gesehenen Kanallinie  in  drei  iSchleusen  bewerkstelligen  zu 
cönnen.  Sollte  Deutsch-Österreich  einen  direkten  Anschluß 
lach  Wien  Avünschen,  so  würde  es  eines  besonderen  Staatsver- 
püges  dafür  bedürfen.  Da  die  Anschlußstrecke  nach  Wien 
rerhältnismäßig  sehr  billig  herzustellen  ist,  da  dort  besonders 
jünstige  Terrainverhältnjsse  bestehen  —  insbesondere  die  über 
.00  km  lange  Lundenburger  Haltung  — ,  -sich  also  auch  die 
äetriebsverhältnisse  auf  dieser  Strecke  recht  vorteilhaft  ge- 
halten dürften,  es  aber  auch  für  die  Rentabilität  des  ganzen 
Sanals  von  größter  Bedeutung  ist,  einen  so  hervorragenden 
ionsumplatz  wie  die  ZweimillionemStadt  Wien  an  den  Kanal 
inzuschließen,  so  ist  -wohl  mit  Sicherheit  zu  erwarten,  daß  eine 
Verständigung  mit  Deutsch-Österreich  über  den  Bau  dieser  An- 
ichlußst  recke  zustande  kommt.  Hat  doch  auch  die  Tschecho- 
slowakei ein  erhebliches  Interesse,  -auf  diesem  Wege  steyrische 
äisenerze  rascher  und  billiger  zu  beziehen,  als  auf  dem  Um- 
veg  über  Theben. 

Da  die  speziellen  Baupläne  für  den  Donau — Oder — Elbe- 
Kanal  in  Wien  liegen  und  eine  Verständigung  über  deren  Her- 
lusgabe  an  die  tschechische  Regierung  noch  nicht  erzielt  wor- 
ien  ist,  hat  die  ganze  Angelegenheit  eine  Verzögerung  er- 
fahren. Doch  werden  eingehende  Untersuchungen  über  eine 
lilligere  und  zweckmäßigere  Linienführung  gemacht.  Genaue 
Nachmessungen  haben  ergeben,  daß  der  nach  dem  Professor 
smrezekschen  Generalstabskartenprojekt  geplante  Kanaltunnel 
mf  der  Wasserscheide  zwischen  Elbe  und  March  (auf  der  Ver- 
>indungsstrecke  Pardubitz — Prorau)  sehr  wohl  auszuführen  ist, 
loch  wird  sich  wohl  die  Möglichkeit  ergeben,  diesen  Tunnel  zu 
vermeiden.  Sorgfältiger  Prüfung  unterliegt  erneut  die  Frage 
ler  Kanalspeisung,  für  die  vielleicht  zum  Teil  andere  als  die 
nsher  vorgesehenen  Lösungen  in  Frage  kommen. 

An  der  Bauausführung  der  weiteren  Kanalisierung  der 
»beren  Elbe  wird  eifrig  gearbeitet.  Die  Schleusen  haben  eine 
Verbreiterung  auf  12  m  erhalten  und  werden  somit  1000-t- 
?chiffen  den  Verkehr  ermöglichen.  Dagegen  sind  für 
lie  Strecke  Prerau — Gderberg  des  Donau — Oder-Kanals  nur 
Schleusenabmessungen  vorgesehen,  welche  Schiffen  von  650  bis 
fOO  t  den  Verkehr  ermöglichen. 

Die  ungünstige  Finanzlage  der  Tschechoslowakei  läßt 
eider  eine  baldige  Inangriffnahme  der  Brauten  am  Donau — 
Dder^Kanal  nicht  erwarten.  Man  konzentriert  dort  ©eine  Tä- 
tigkeit und  die  Ausgaben  auf  die  Fortführung  der  Elbekanali- 
sierung  und  ist  im  übrigen  bemüht,  für  den  Donau — Oder-Kanal 
iin  baureifes  Projekt  aufzustellen. 

Verkehrsbericht  des  Schiffahrts-Vereins  zu  Breslau 

für  die  Woche  vom  29.  Mai  bis  4.  Juni  1921. 

Vom  Frachtenausschuß  für  die  Oder  festgesetzte 

eine  Schiffsfrachten  in  Pfennigen  je  Tonne  (also  exkl.  aller 
Nebenkosten,  als  Umschlag,  Zollabfertigung,  Assekuranz,  Kipp- 
gebühr, Verkehrssteuer). 


Von: 

Breslau 

Oppeln 

Cosel-Oderhafen 

nach: 

Berlin 

Stettin 

Hamburg 

Berlin 

;  Stettin 

Hamburg 

Berlin 

j  Stettin 

Hamburg 

'ür  Steinkohle 
in  ganzen 
Kahnladungen 
für  Berlin 

a)  Oberspree 

b)  Unterspree 


(Zwischenstationen  zahlen  für  Teilladungen 
mindestens   die  nach   der  Endstation  maß- 
gebende Fracht.) 


4450 

4390 

5950 

5890 

6250 

6190 

4715 

6215 

6515 

Zu  den  obigen  Grund  Trachten  tritt  ein  Zuschlag  von: 
10%   Ikü  einer   Beladung  unter  1,40  m 
20%    „       „  „  „       1,30  m 

30%    „       „  „  „       1,20  m 

40%    „       „  „  „      1,10  m 

50%    „       „  „  „      1,00  m 

Die  Niederschläge  der  letzten  Woche  haben  den  Wasserstand  der 
Oder  vorübergehend  um  eine  Kleinigkeit  aufgebessert.  Auf  der 
oberen  Oder  ist  die  Lage  immer  noch  unverändert.  Auf  der  mittleren 
Oder  findet  gegenwärtig  noch  ein  geringer  Verkehr  statt,  doch  sind 
die  Bunkerkohlenvorräte  jetzt  erschöpft,  sodaß  mit  einer  völligen 
Einstellung  des  Betriebes  auch  hier  in  Kürze  gerechnet  werden  muß. 
Der  Streik  in  Stettin  dauert  weiter  an.  Die  dort  eingetroffenen  Erz- 
transporte  sind  mit  der  Bahn  abbefördert  worden. 

Hamburg  ist  mit  Getreide-Transporten  nach  der  Oder  noch  leid- 
lich beschäftigt. 

Wa  sserständo: 

Ratibor:  am  29.  5.        1,16  m  am  4.  6.        1,56  m 

Pöpelwitz:  „   29.  5.     +0,08  m  „  4.  6.     +0,47  m 

Neiße/ Wartha         „   28.  5.     +0,12  m  „  3.  6.     +0,07  m 

g)  Östliche  Wasserstraßen. 

Das  ostpreußische  Verkehrsgewerbe  im  Jahre  1920.  Durch 
die  Alltrennung  Ostpreußens  vom  Deutschen  Reich  ist  die  Ver- 
kehrsfrage zum  Mittelpunkt"  aller  wirtschaftlichen  Erörte- 
rungen in  Ostpreußen  geworden.  Die  Existenz  des  polnischen 
Korridors  hat  naturgemäß  hemmend  auf  den  gesamten  Eisen- 
bahnverkehr gewirkt,  so  daß  See-  und  Binnenschiffahrt  zu  einer 
erhöhten  Bedeutung  gelangten.  In  einem  längeren  Aufsatz, 
den, die  soeben  erschienene  Nr.  37  der  Danziger  Zeitschrift  für 
die  östliche  Wirtschaft  „Der  Osten"  enthält,  gibt  Dr.  Schade 
von  der  Handelskammer  zu  Königsberg  einen  Uberblick  über 
die  Entwicklung  der  hauptsächlichsten  Wirtschaftszweige  Kö- 
nigsbergs im  Jahre  1920  und  weist  darauf  hin,  daß  der  Königs- 
berger Hafen  während  des  vergangenen  Jahres  gleichsam  das 
Herz  des  ganzen  ostpreußischen  Wirtschaftslebens  darstelle. 
Sperren  des  Durchgangsverkehrs  durch  den  Korridor,  eine 
laußerordentlich  lebhafte  Tätigkeit  im  ostpreußischen  Holzf- 
bandel  sind  wohl  hauptsächlich  die  Ursachen  für  den  Groß- 
umschlag gewesen,  den  in  der  ersten  Hälfte  des  vergangenen 
Jahres  der  Königsberger  und  der  Pillauer  Hafen  aufzuweisen 
hatten.  Es  hatte  diese  gewaltige  Inanspruchnahme  des  Hafens 
bald  ein  Aufstauen  der  Güter,  eine  Überlastung  der  vorhan- 
denen Ladungsmöglichkeiten  zur  Folge,  bis  in  den  Monaten 
Juli  und  August  in  Königsberg  der  Streik  der  Transport-  und 
Hafenarbeiter  ausbrach.  In  den  folgenden  Wochen  vermochte 
die  Eisenbahn  eine  bedeutende  Entlastung  des  Königsberger 
Hafens  zu  bringen,  >wozu  dann  noch  der  Umstand  kam,  daß  der 
Transithandel  nach  den  Randstaaten  durch  die  Bestimmungen 
der  deutschen  Ein-  und  Ausfuhrkontrolle  sehr  behindert  wurde 
und  infolgedessen  den  Weg  über  Danzig  und  Memel  vorzog. 
Es  geht  aus  diesem  „Osten"- Artikel  hervor,  daß  die  Frachten 
im  Seeverkehr,  die  im  Januar  1920  ihren  Höhepunkt  erreicht 
hatten,  einen  Rückgang  um  nahezu  100%  erfuhren.  Auch  in 
der  Binnenschiffahrt  Ostpreußens  entwickelten  sich  die  Ver- 
hältnisse in  ähnlicher  Weise.  Kach  einer  Zeit  der  Hochkon- 
junktur in  der  ersten  Hälfte  des  Jahres  folgte  eine  stille  Zeit, 
die  auf  einem  bedeutenden  Ladungsmangel  beruhte. 

h)  Ausland. 

Die  Verbindung  der  Rhonescbiffahrt  mit  dem  Genfer  See. 

Die  Sektion  Genf  des  schweizerischen  Rhein-Rohne-Verbainlcs 
hat  soeben  an  die  legislative  Behörde  eine  Eingabe  gerichtet, 
in  welcher  darauf  hingewiesen  wird,  daß  ein  Binnenhafen  am 
Südwestende  der  Schweiz  von  der  gleichen  Bedeutung  sei  wie 
der  Rheliihafen  in  Basel,  daß  also  der  Rhonehafen  in  Genf 
die  gleiche  wohlwollende  Behandlung  vom  Seiten  der  Bundes- 
behörden verdiene  wie  der  Rheinhaien  in  Basel.  Im  fernereu 
wird  in  der  Eingabe  das  von  den  städtischen  Experten  auf- 
gestellte Gutachten  für  eine  Rhonehafenanlage  bei  Genf  kriti- 
siert, da  dasselbe  einen  Lokalhafen  bei  der  Jonction  und  einem 
Umschlaghafen  bei  La  Pleine  an  der  französischen  Grenze 
vorsieht,  während  die  Ingenieure  des  Rhein-Bhone-Schiffahrts- 
verbandes  zum  Ergebnis  gekommen  sind,  daß  der  Genfer  Rhone- 
hafen  aim  vorteilhaftesten  auf  dem  unter  dem  Flurnamen 
Queue  d'Arve  bekannten  Terrain  erbaut  werden  könnte,  weil 
dort  Lokalhafen,  Umschlags-  und  Indiistrichafen  und  Freihafen 
beieinander  untergebracht  werden  könnten,  und  zwar  mit  allen 
nötigen  Einrichtungen  und  Geleiseanschlüssen.  Die  Eingabe 
gibt  ferner  dem  Wunsche  Ausdruck,  daß  die  endgültigen  Pro- 
jekte so  ausfallen  möchten,  daß  zugleich  auch  eine  Verbindung 
mit  dem  Genfersee  hergestellt  wird,  und  zwar  vermittelst  eines 
Stollen  auf  dem  rechten  Rhoneufer,  so  daß  die  von  Marseille 
kommenden  Güter  wenigstens  bis  nach  Morges  auf  dem  Wasser- 
wege befördert  werden  können,  falls  die  Erstellung  des  Entre- 
roches-Kanals  vom  Genfer-  zum  Neuenburgersee  etwa  verspätet 
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werden  sollte.  In  der  'Einfalle  wird  ferner  gesagt,  <1  a ß  man  in  i 
Genf  von  der  Jilwuieschif.fahrt  und  ihrer  Fortsetzung  durch  den 
schweizerischen  Mittellandikama]  nach  dem  Rhein  bei  Koblenz, 
dem  Bodensee  und  dein  Bodensee-Doniauikanal  einen  großen  in- 
ternationalen Verkehr  erwarte,  der  sich  einerseits  auif  die 
Donaustaaten  und  anderseits  auf  die  methodische  Ausbeutung 
von  Nordafrika  stützen  werde.  V.  K. 

Die  Rhoneprojekte  vor  dein  französischen  Senat.  Der  Ge- 
setzesentiwu-rf  über  die  Ausnützung  der  Rhone,  den  die  Kammer 
tum  17.  Oktober  1919  angenommen  und  sofort  an  den  Senat 
weitergeleitet  hat,  dessen  Behandlung  aher  der  Senat  behufs 
Vornahme  .weiterer  Untersuchungen  bis  heute  'vertagt  hat, 
sieht  in  seinen  Jlauptartikeln  folgende  Maßnahmen  vor:  Der 
Ausbau  der  Rhone  vom  der  Schweizer  Grenze  bis  zur  Mündung 
soll  in  dreifacher  Hinsicht  —  Schiffahrt,  Beiwässerung  und 
EnafterzeUigung  —  erfolgen  und  es  wird  die  Rhone  zu  diesem 
Zwecke  in  sechs  Teilstiücke  eingeteilt.  Die  Gesamtheit  der  aus- 
zuführenden Arbeiten  wird  den  Gegenstand  einer  einzigen  Ge- 
simitikonzession  bildein,  die  der  Gesamtheit  der  Konzessionäre 
erfeilt  wird.  Ist  dies  .aher  unmöglich,  so  sollen  geteilte  Kon- 
zessionen erteilt  werden,  aber  jeweils  nur  für  eine  der  sechs 
Teilstrecken.  Die  Gesamtkonzession  wird  durch  ein  auf  den 
Vorschlag  der  Ministerien  für  öffentliche  Arbeiten,  Finanzen 
und  Landwirtschaft  .vom  Staatsrat  erlassenes  Dekret  erteilt 
werden,  während  Strcclken-Teilkonzcssioinen  nur  durch  Gesetz 
erteilt  werden  sollen.  Die  Dauer  der  Konzessionen  ist  auf 
75  Jahre  angesetzt.  Die  Gesamtausgaben  für  .die  Verwirk- 
lichung der  Arbeiten  werden  durch  Ausgabe  von  Aktien  und 
Obligationen  gedeckt,  wobei  aber  das  Obligationenkapital  nie- 
mals neun  Zehntel  der  einbezahlten  Kapitalien  übersteigen 
darf.  Das  gezeichnete  Aktienkapital  wird  ausnahmslos  bei- 
gesteuert durch  die  interessierten  öffentlichen  Gemeinschaften, 


die  Anwänderdrudustrien  und  Private.  Der  Staat  garantiert  den 
/ins  und  die  Amortisation  der  Kapitalien  unter  gewissen  Be- 
dingungen. Die  Departemente,  die  Gemeinden  und  alle  andern 
öffentlichen  Gemeinschaften  und  Unternehmungen,  die  hierzu 
durch  das  vom  Staatsrat  erlassene  Dekret  ermächtigt  sind; 
könmen  in  Gruppen  oder  einzeln  als  Konzessionäre  oder  als 
Teilhaber  in  den  gemäß  Konzüssioaisakte  zu  gründenden  Ge- 
seljsch  äffen  auftreten.  Auch  die  konzessionierten  Dienste  und 
die  Industriellen,  welche  elektrische  Energie  verbrauchen  oder 
das  Wasser  benützen,  können  .als  Teilhaber  bei  den  Gesellschaf- 
ten zugelassen  weinten.  Die  alleinige  Gesamtgesellschaft  für 
die  ganze  Rhone  muß  spätestens  drei  Jahre  nach  Promulgation 
dieses  Gesetzes  ins  lieben  gerufen  sein,  ansonst  der  Staat  das 
Recht  erhält,  Sepärafckonzessionen  für  die  einzelnen  Abschnitte 
zu  erteilen.  Die  Gesamtheit  der  Arbeiten  für  die  allgemeine 
Ausnützung  der  Rhone  oder  jedes  einzelnen  Abschnittes  wird 
nach  .Erfüllung  der  reglementarischen  Formalitäten  den 
Gegenstand  eines  oder  mehrerer  vom  Staatsrat  zu  erlassender 
Dekrete  bilden,  welche  die  Bauarbeiten  als  im  öffentlichen 
Interesse  stehend  bezeichnen  sollen.  In  keinem  Falle  darf  die 
an  der  .Rhone  gewonnene  hydraulische  Kraft  außerhalb  'Frank- 
reich exportiert  werden  ohne  besondere  gesetzliche  Ermäch- 
tigung. 

Dieser  Gesetzentwurf  ging  seinerzeit  von  der  Kammer  an 
die  Rhonekommission,  wo  der  Berichterstatter  Berchot  ein 
Gutachten  in  empfehlendem  Sinne  ausarbeitete,  während  die 
Finanzkoimmiissio.n  des  Senats  ihren  Bericht  erst  im  April  des 
laufenden  Jahres  einreichte.  Sie  beantragte  eine  Vertagung 
der  ganzen  Bauprojekte  auf  bessere  Zeiten,  da  die  Rhone- 
projekte den  Staat  jährlich  150 — 200  Millionen  kosten  würden. 
Der  Senat  hat  jedoch  den  Gesetzentwurf  angenommen. 

V.  K. 


Vereinsnachrichten 


a)  des  Zentralvereins  tür  deutsche  Binnenschiffahrt. 

Fachansschuß  für  deutsche  Binnenschiffahrt. 
Die  nächste  Plenai  veisainnilnng  des  Fachausschusses  findet 
am    Dienstag,   den  28.  Juli,    vormittags  9,oü  Uhr.    im  neuen 
Plenarsaal  der  Börse  (Eingang  Burgstr.  25.)  statt, 

b)  Aus  verwandten  Vereinen. 

Hauptversammlung  des  Werra-Kanal-Vereins.   Am  13.  Mai 

1021  hielt  der  Werra-Kanal-Verein  im  Beisein  der  Mitglieder 
des  staatlichen  Vorarbeitenamts  für  den  Weser — Main-Kanal 
in  Eisenach  und  .unter  starker  Beteiligung  führender  Männer 
des  sächsischen,  bayerischen,  norddeutschen  und  rheinisch- 
westfälischen  Industriegebiets  seine  gut  besuchte  Hauptver- 
sammlung in  Eisen  ach  ab.  Der  Vorsitzende.  Oberbürgermeister 
Dr.  Beeker,  Minden,  erstattete  nach  (Begrüßung  der  Versamm- 
lung, insbesondere  der  Herren  Vertreter  des  Vorarbeitenamts, 
den  Verwaltungsbericht  über  die  Zeit  seit  der  letzten  Haupt- 
versammlung am  0.  Dezember  1919  in  Kassel.  Ziel  der  Be- 
strebungen 'des  Vereins  in  der  Berichtszeit  ist  vor  allem  die 
Übernahme  der  Vorarbeiten  für  den  Weira-Kanal  auf  das  Reich 
gewesen.  Dies  wurde  in  der  Verhandlung  am  8.  Oktober  1900 
in  Eisenach  erreicht.  Das  A'orarbeitenamt  ist  tatsächlich  am 
1.  Januar  1921  in  Eisenach  errichtet,  nachdem  der  Verein  sich 
verpflichtet  hatte,  von  den  auf  625  000  Mark  geschätzten  Kosten 
der  Vorarbeiten  %  ==  375  000  Mark  zu  tragen.  Durch  voraus- 
gegangene Verhandlungen  ist  es  vollauf  gelungen,  die  vom 
Reich  geforderten  Geldmittel  durch  Sammlungen  bei  den  In- 
teressenten zusammenzubringen.  Der  Einfluß  der  Interessen- 
ten auf  rlie  Vorarbeiten  wird  sichergestellt  durch  einen  sieben- 
gliedrigen  Verwaltungsausschuß,  in  -welchen  der  Verein  vier 
Mitglieder  entsendet  und  einen  Beirat  von  30  Mitgliedern,  von 
denen  10  vom  Verein  gestellt  wenden.  Die  Ernennung  der 
Mitglieder  erfolgt  vom  Reichsverkehrsminister.  Der  Vorsitz 
im  Verwaltungsausschuß  und  im  Beirat  steht  dem  Vorsitzenden 
des  Werra-Kanal-Vereins  zu.  Durch  die  Vorarbeiten  soll  in 
zwei  Jahren  ein  ausführbares  Projekt,  das  sich  zur  Vorlage 
an  'den  Reichstag  eignet,  geschaffen  werden. 

Eingehend  wurde  das  Fulda — Kinzig-Kanal-Projekt  behan- 
delt. Der  Vorsitzende  erhob  entschieden  Einspruch  namens,  des 
Vereins  gegen  die  Form,  in  der  die  vereinigten  Handelskam- 
mern Frankfurt  a.  M.-Hanau  ihr  Projekt  in  die  Öffentlichkeit 
gebracht  haben.  Er  brachte  auch  die  sachlichen  Bedenken 
gegen  das  Fulda — Kinzig-Projekt  zum  Ausdruck,  soweit  eine 
Stellungnahme  bei  den  fehlenden  Unterlagen  überhaupt  mög- 
lich ist.  Namentlich  die  Behauptungen  über  die  unterschied- 
liche Länge  Wider  Kanalsystenie.  über  die  Scheitelhöhen,  das 
Niederschlagsgebiet  und  die  Tunncllängen  wurden  klar  und 
richtig  gestellt. 

Der  Vorsitzende  teilte  weiter  mit.  daß  auf  der  Versamm- 
lung der  freien  Vereinigung  der  Weserschiff ahrts-Interessenten 
in  Hannover  am  4.  Mai  d.  J.  eine  fast  einstimmige  Ent- 
schließung gegen  die  Fulda — Kinzig-Linie  angenommen  ist. 


Er  stellte  sodann  fest,  daß  der  Verein  mit  großer  Genug- 
tuung die  Übernahme  der  Vorarbeiten-  durch  das  Reich  ver- 
zeichnen könne.  Sein  Antrag,  den  Abschluß  der  Verhandlungen 
mit  dem  Reich  wegen  Übernahme  der  Vorarbeiten  förmlich  zu 
genehmigen,  wurde  einstimmig  angenommen. 

-  Im  Anschluß  hieran  gab  der  Leiter  des  Vorarbeitenamts, 
Oberbaurat  Innecken,  einen  kurzen  Überblick  über  die  bisher 
geleisteten  Arbeiten  des  Vorarbeitenamts.  Daraus  ergibt  sich, 
daß  die  Linienführung  in  großem  Zuge  bis  etwa  zur  Hörschel- 
mündung  durchgeführt  ist  und  von  der  südlichen  Strecke  vor 
allen!  die  Bearbeitung  der  bisherigen  Tunnelstrecke  in  Angriff 
genommen  worden  ist.  Als  vorläufiges  Ergebnis  ist  zu  ver- 
zeichnen, daß  der  Tunnel  voraussichtlich  wird  vermieden  wer- 
den können.  Bezüglich  der  vom  Verein  in  Vorschlag  ge- 
brachten Talsperren  brachte  er  zum  Ausdruck,  daß  mit  Bück- 
sicht auf  die  veränderten  Verhältnisse  wegen  der  Inanspruch- 
nahme der  Acker-  und  Wiesenf läehen,  sowie  Umsiedelung  von 
Ortschaften,  alle  Vorschläge  nochmals  eingehend  geprüft  wer- 
den müssen  und  daß  angenommen  werden  darf,  daß  wohl 
einige  der  großen  Sperren  ganz  wegfallen  müssen  oder  nur  in 
verkleinertem  Maße  zur  Ausführung  kommen  können.  Der 
Vorsitzende  dankte  dem  Vorredner  für  seine  wertvollen  Auf- 
schlüsse. 

Dem  vom  Oberbürgermeister  Schmieder,  Weinsberg,  er- 
statteten Kassenbericht  ist  zu  entnehmen,  daß  die  Einnahmen 
90  000  Mark  betragen,  welchen  72  000  Mark  Ausgaben  gegen- 
überstehen, so  daß  ein  Bestand  von  18  000  Mark  vorhanden  ist. 
Alle  Schulden  des  Vereins  sind  gedeckt.  Das  Sammlungsergeb- 
nis  zur  Deckung  des  Beitrages  an  das  Reich  wegen  der  Kosten 
der  Vorarbeiten  ist  vollkommen  ausreichend.  Die  Abrechnung 
wurde  genehmigt.  Der  Vorsitzende  sprach  dem  bisherigen 
Schatzmeister,  Oberbürgermeister  Schinieder,  der  sein  Amt  in- 
folge Wegzuges  niedergelegt  hat,  für  seine  unermüdliche  Tätig- 
keit in  der  Förderung  der  Arbeiten  des  Vereins  den  Dank  aus. 

Durch  die  nunmehr  zur  Übernahme  gelaugenden  Satzungs" 
änderungen  wird  die  Verfassung  des  Vereins  auf  eine  neue 
Grundlage  gestellt,  indem  als  Organe  des  Vereins  in  Zukunft 
gelten 

a)  der  Vorstand, 

b)  der  Verwaltungsrat, 

c)  der  Ausschuß, 

d)  die  Hauptversammlung. 

Ein  vom  Regierungsbaumeister  a.  D.  Woas  schriftlich  vor- 
gelegter Antrag,  eine  der  Fulda — Kinzig-Linie  günstige  Er- 
klärung abzugeben,  wurde  sodann  zur  Erörterung  gestellt, 
trotzdem  sich  die  satzungsmäßig  erforderliche  Unterstützung 
des  Antrages  aus  der  Versammlung  nicht  ergab.  Dazu  erklärte 
Oberbürgermeister  Wächter.  Bamberg.  die  Behauptung. 
Bayern  stehe  hinter  dem  Fulda — Kinzig-Projekt,  sei  'unrichtig. 
Er  belegte  dies  eingehend  mit  den  Tatsachen  und  der  ört- 
lichen Lage,  den  politischen  Verhältnissen  usw.  Nachdem  Herr 
Forstmeister  Eminelhainz.  Fulda,  namens  des  Fulda — Kinzig- 
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Vereins  für  die  Fulda — iKinzig-iLinie  gesprochen,  die  Verant- 
wortung für  das  Vorgehen  der  Frankfurter  und  Hanauer 
tSndelskamimer  aber  'abgeleh-nl  hat,  wurde  der  Antrag  Woas 
rnstimmig  abgelehnt. 

Die  Beteiligung  des  Vereins  an  der  im  Juni  d.  J.  in 
lünchen  stattfindenden  Ausstellung  für  Wasserstraßen  und 
In" r»ie Wirtschaft  wurde  besprochen. 

iZum  Schluß  der  Versammlung  sprach  der  Vorsitzende  noch- 
:iaKs  seine  volle  Befriedigung  über  den  Verlauf  der  Versamni- 
|ng  aus.  Oberbürgermeister  Wächter,  Bamberg,  dankl  Lm 
»men  des  Verwaltungsrats  dem  Vorsitzenden  für  die  viel- 
eitige,  die  Werrakänalisierung  fördernde  Arbeit. 

Der  Vorstand  setzt  sich  jetzt  zusantmen  aus:  Oberbürger- 
icister  Dr.  Becker,  Minden,  Vorsitzender,  Staatsrat  a.  1).  Dr. 
Juarck,  Koburg,  stel.lv.  Vorsitzender,  Bürgermeister  Dr. 
Itolzenberg,  Eschwege,  Schatzmeister.  Syndikus  Michelau, 
Bremen,  Schriftführer. 

Mitgliederversammlung  des  Vereins  für  Binnenschiffahrt 
n  Schleswig-Holstein  e.  V.  zu  Kiel.  Im  Hause  der  Handels- 
Icnuner  fand  Freitag,  den  27.  Mai,  unter  Leitung  seines  Vor- 
Rzehden,  des  Herrn  August  Sartori,  eine  Mitgliedervers  amm- 
ung  des  Vereins  für  .Binnenschiffahrt  in  Schleswig-Holstein, 
litz  Kiel,  statt.  Der  Geschäftsführer,  Syndikus  Dr.  Rosehr,  gab 
in  Geschäftsbericht  davon  Kenntnis,  daß  der  Verein  sowohl 
as  Projekt  einer  Binnenschiffahrtsvenbindung  von  Kiel  über 
len  großen  Plöner  See  zum  El be-T r a v e  - K a n a  1  unter  Verwen- 
ttng  des  alten  Projektes  von  Herrn  'Geheimrat  Sartori,  als  auch 
Bs  Ziel  der  Schaffung  eines  Binhenschiffahrtsweges  vom 
Caiser- Wilhelm-Kanal  zur  Elbe  'unter  Vermeidung  des  für  Bin- 
lenschiffe  gefährlichen  Fahrwassers  auf  der  Unterelbe  er- 
trebe.  Es  handle  sich  hienbei  um  zwei  Pläne,  die  organisch 
neinandergreifen  und  sich  vortrefflich  ergänzen  könnten.  Fer- 
Lcr  nehme  sich  der  Verein  auch  anderer  Kanalpläne  ian,  die  in 
feoerer  Zeit  in  der  Provinz  betrieben  würden.  Mit  der  Propa- 
ganda sei  erbish'T  noch  nicht  hervorgetreten,  weil  man  zunächsi 
ine  gewisse  Klärung  darüber  abwarten  wolle,  welche.  Linien- 
ührung  sich  für  die  Schaffung  des  westlichen  Schiffahrtsweges 
im  besten  eigne.  Der  Verein  habe  bisher  nur  Weribeiblätter 
Krausgegeiben,  'die  einen  größeren  Kreis  von  Interessenten  üiber 
eine  Pläne  unterrichten  sollen  und  Wörde  demnächst  in  Werbe- 
iirsammlungen  näheren  Aufschluß  über  die  Aufgaben,  die  auf 
lern  Gebiete  der  Binnenschiffahrt  in  der  Provinz  zu  lösen  sind, 
peben.  Mitteilung  wurde  davon  gemacht,  daß  der  Herr  Regie- 
lingspräsident die  Bestrebungen  des  Vereins  durch  Förderung 
ler  Binnenschiffahrt  Handel,  Industrie  und  Landwirtschaft  in- 


nerhalb der  Provinz  r/u  heben,  in  vollem    1 '  in  fange  anerkenne, 

und  daß  er  gern  bereif  sei,  diese  Bestrebungen  zu  unterstützen. 

Sodann  wurde  davon  Kenntnis  gegeben,  daß  der  Verein  die 
M itgliedschaft  de.s  Zentral- Vereins  für  Deutsche  Bjnnenscbiff- 

Eahrt    in    Berlin    und    des    Bramsche-Stade  d\anal-Verbandes  in 

Bremen  erworben  hätte.  Der  Letztere  Verband  habe  insofern 
für  die  Provinz  eine  besondere  Bedeutung,  als  ihr  daran  gelegen 
sein  müsse,  eine  günstige  Verbindung  mit  dem  westlichen 
Deutschland,  insbesondere  mit  dem  rheinisch  West  fälischen 
Indiiötrie-iBezirk  zu  erlangen.  In  den  Ausschuß  des  Vereins 
wurden  Vertreter  der  verschiedenen  durch  die  Projekte  berühr- 
ten 'Gebiete  gewählt. 

Bund  der  Dampfer-Genossenschaften  und  Vereinigungen, 
E.  V.,  Sitz  Fürstenberg  a.  Oder.  Der  Bund  hatte  am  i'T.  M 
seine  diesjährige  Hauptversammlung  in  Berlin;  Außer  der 
Statutenänderung  wurde  beschlossen,  den  Namen  des  Bundes 
wie  obenstehend  zu  ändern  und  sein  Tätigkeitsfeld  auf  das 
ganze  Deutsche  Reich,  soweit  Privatvereinigungen  in  Frage 
kommen,  auszudehnen.  Der  Geschäftsbericht  wurde  von  dem 
Schriftführer  des  Einwies,  Herrn  Krümmer,  der  Kassenbericht 
von  dein  Schatzmeister,  Herrn  Baum,  erstattet,  und  dem  Vor- 
stände hierauf  einstinianig  Entlastung  erteilt.  Aus  dein  Ge- 
schäftsbericht ist  besonders  hervorzuheben,  daß  der  Bund 
heute  als  Mitglieder  14  Genossenschaften  und  Vereinigungen 
mit  zusammen  325  Dampfern  zählt,  und  deren  Schlcppbcreicli 
sich  von  der  Warthe  bis  zu  den  westdeutschen  Kanälen  er- 
streckt. Durch  Auslosung  schied  der  -Schriftführer  aus  d"in 
Vorstände  aus,  welcher  einstimmig  wiedergewählt  wurde,  so 
daß  die  Besetzung  des  Vorstandes  die  bisherige  bleibt.  In  der 
Versammlung  wurde  zu  den  hauptsächlichsten  'faxest' ragen 
Stellung  genominen. 

Wenn  der  Bund  als  solcher  auch  erst  ein  Jahr  existiert,  so 
ist  doch  bereits  zu  ersehen,  daß  es  ihm  in  dem  ersten  Ge- 
schäftsjahre gelungen  ist,  für  seine  Mitglieder  manches  vor- 
teilhaft" zu  schaffen.  Nicht  unerwähnt  darf  hier  das  Vertrags- 
verhältnis mit  dem  Zentral-Verband  der  Transport-Genossen- 
schaften bleiben,  wodurch  der  Zusammenschluß  der  gesamten 
Privatdam pf-  und  Kabnschif fahrt  gegeben  ist.  Leider  .kann 
hier  nicht  unerwähnt  bleiben,  daß  immer  noch  ein  kleiner  Teil 
von  Dainpfschiffsb"sitzern  sich  noch  keiner  Vereinigung  an- 
geschlossen hat,  so  daß  man  annehmen  muß,  daß  diese  die  Not 
der  Zeit,  noch  nicht  verstehen.  Der  Bund  ist  durch  seine  Vor- 
standsmitglieder ebenfalls  in  den  größeren  Organisationen  ver- 
treten, so  besonders  im  Arbeitgeber-Verband  für  die  ostdeutsche 
Kleinschiffahrt,  Reichsarbeitsgemeinschaft.  Zentral-Arbei  t  s- 
gemeinschaft  und  in  dem  Fachausschuß  für  die  deutsche 
Binnenschiffahrt. 


Kursbericht  über  Aktien  der  Schiffahrtsindustrie 

mitgeteilt  vom  Bankhause  E.  Calmann,  Hannover,  Schillerstraße  21. 
(Gegründet  1853.)    *    Telephon:  Amt  Nord  3631,  3632.    *    Telegr.-Adr. :  Calmann,  Hannover. 


Name:  Kurs: 

\rgo  Dampfschiffahrt    790 

Badische  A.-G.  f.  Rheinschiff,  u.  Seetransport   — 

Bremer  Schleppschifl'.-Ges   590 

Dampfschiff.-Ges.  f.  d.  Nieder-  u.  Mittelrhein   — 

Dampfschiff.-Ges.  Neptun    711 

Dampfschiff.-Reederei  Horn    200 

Ote.-Austral.  Dampfschiff.-Ges   391 

Dte.  Dampfschiff.-Ges.  Kosmos    503 

Deutsche  Ostafrika-Linie    245 

Emder  Reederei   240 

Flensburger  Dampfer-Comp   455 

Flensburger  Dampfschiff.-Ges.  v.  1869    410 

Frankfurter  A.-G.  f.  Rhein-  und  Mainschiff   — 

Hamburg- Amerika-Paketfahrt    163 

Hamburg-Bremen-Afrika    175 

Hamburg-Süd- Amerika-Dampfschiff   329 

Hansa  Dampfschiffahrt   275 

Mannheimer  Dampfschleppschiff   100 

Midgard  Dte.  Seeverkehr- Ac't.-Ges   490 

Mindener  Schleppschiff   420 


Name:  Kars. 

Neue  Dampfer-Comp.,  Stettin   315 

Neue  Nordd.  Fluß-Dampfsch.-Ges   535 

Niederrh.  Dampfschleppschiff. -Ges.   — 

Norddeutscher  Lloyd   144 

Ocean-Dampfer  Flensburg   310 

Preuß.-Rhein.  Dampfschiff.-Ges  

Reederei-Act.-Ges.  v.  1896    190 

Reederei  Frisia    130 

Reederei  Juist    — 

Reederei  Visurgis  i.  L   409 

Rhein-  und  Seeschiff.-Ges   — 

Rolandlinie    330 

Sächs.-Böhm.    Dampfschiff   126 

Schleppschiff.-Ges.  Unterweser    660 

Schles.  Dampfer-Comp   — 

Seefahrt-Dampfsch.-Reederei    400 

Seekanal-Schiff.  Hemsoth    — 

Ver.  Bugsier-  u.  Fracht-Ges   1050 

Ver.   Elbeschiff.-Ges   290 

Woermann-Linie    245 


Aus  dem  geschäftlichen  Leben. 


Preußisch-Rheinische  Dampfsehiflahi'ts-Gesellschaft.  Köln. 
Oem   Kellereiverwalter   Heinrich   Mertens   ist   Prokura  erteilt. 

Menzinger-Fendel  Transportgesellschaft  in.  b.  H..  Karlsruhe 
Baden).  Gegründet  am  8.  Dezember  1920  mit  50  000  Mark 
■Stammkapital,  Geschäftsführer  Willy  Menzinger. 

Vereiiiigungsgesellschaft  Rheinischer  Braiinkohlemvcrke  m. 
pH.,  Abteilung  Schiffahrt,  Köln- Wesseling.  An  Ernst  Krüger 
md  Wilhelm  Hennig  ist  Gesamtprokura  erteilt. 


Müggelwerft,  tnh.  Wilhelm  Tschuske,  Friedrichshagen.  In- 
haber ist.  der  Werft  hesitzer  Wilhelm  Tschuske  in  Berlin- 
Lichtenberg. 

Westfälische  Transport- A. -(.'..  Dortmund.  Die  Prokura  des 
Hermann  Osterholz  ist  erloschen. 

Deutsche  Maschinenfabrik  A. -(■'..  Duisburg.  An  Otto  Berger, 
Rudolf  Berger.  Otto  Oehme,  Raul  Thurm  und  Ernst  Piltz  ist 
Gesamtprokura  erteilt. 
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Schiffahrtsbetrieb  und  Schiffahrtsverkehr 

Schiffs-  u.  Güterverkehr  in  den  Duisburg-Ruhrorter  Häfen 

im  Monat  April  1921 


Dampfschiffe 

Schleppkähne  und  Segelschiffe 

Zusammen 

Zahl 

Ladung 
t  . 

Zahl 

Ladung 
t 

Schiffe 

Ladung 
t 

471 

301 

784 

90  950 

1  255 

91  251 

Zufuhr  < 

438 

2 

8£6 

10  151 

1  274 

10  153 

1 

73 

20  843 

74 

20  843 

436 

4 

670 

244  834 

1  106 

244  838 

Abfuhr  • 

zu  Tal  :  .... 

498 

596 

873 

463  109 

1  371 

463  705 

nach  dem  Rhein-Herne-Kanal   .    .  . 

1 

122 

'4  013 

123 

4  013 

1845 

903 

3  358 

833  900 

5  203 

834  803 

1266 

6  018 

1  832 

726  130 

3  098 

732  148 

daher  im 

(  mehr  ........ 

April  1921  { 

579 

6  115 

1  526 

107  770 

2  105 

102  655 

Vom  1.  Januar  1921  bis  einschl.  April  1921  .  . 

6305 

9  757 

12  073 

3  663  255 

18  378 

3  673  012 

4442 

16  419 

6  392 

2  681  733 

10  834 

2  698  152 

daher  in 

1921  { 

1863 

6  662 

5  681 

981  522 

7  544 

974  860 

Bemerkungen:    Von  den  auf  dem  Rhein  angefahrenen  101404  t  Gütermengen  wurden  100  136  t  in  den  Häfen  gelöscht,  1263  t  in 
Rheinschiffe  und  —  t  in  Kanalschiffe  überschlagen. 

Von  den  auf  dem  Rhein-Herne-Kanal  angefahrenen  20843  t  Gütermengen,  wurden  20546  t  in  den  Häfen  gelöscht  und 
i  297  t  in  Rheinschiffe  überschlagen. 


Nachweisung  über  die  Kohlenbewegung  in  den  Duisburg -Ruhrorf er  Häfen 


A.  Kohlen- Anfuhr 

B.  Kohlen-Durchfuhr 

Auf  der 
Eisenbahn 

t 

Zu  Wasser 
t 

Summe 
t 

Vom 

Rhein-Herne-Kanal 
zum  Rhein 
t 

im  April  1921  

im  April  1920  

716  224 
626  164 

*)        17  750 
8  691 

733  974 
634  855 

302  526 
271  003 

in  1921  \ 

90  060 

9  059 

99  119 

31  523 

Vem  1.  Januar  bis  einschl.  April  1921  ..... 

3  109  061 
1  905  411 

58  488 
49  178 

3  167  549 
1  954  589 

1418  £61 
1  067  539 

in  1921  < 

1  203  650 

9  310 

1  212  960 

350  822 

*)    Hiervon  wurden:    1.  —  t  aus  Belgien  angefahren,  davon  —  t  in  Kanalschiffe  und  —  t  in  Rheinschiffe  überschlagen. 

2.  15  253  t  auf  dem  Rhein-Herne-Kanal  angefahren,  davon  —  t  in  Rheinschiffe  überschlagen. 


C.  Kohlen-Abfuhr 


Koblenz 

und 
oberhalb 

t 

Köln 
bis 
Koblenz 
ausschl. 
t 

Dulsburg 
bis  Köln 
ausschl. 

t 

Duisburg 
bis  zur 
holländischen 
Grenze 
t 

Rhein- 
Herne- 
Kanal 

•  ''V*  -f. 

Holland 
t 

Belgien 
t 

Frankreich 
t 

Summe 
t 

225  860 
376  521 

9  062 
5  395 

8  358 
2  170 

1042 
1024 

192  555 
121  018 

243  432 
31476 

680  309 
537  604 

moi      S  menr  

in  1921  { 

150  661 

3  667 

6  188 

18 

71  537 

211  956 

142  705 

Vom  1.  Januar  bis  einschl.  April  1921  . 
Vom  1.  Januar  bis  einschl.  April  1920  . 

1  333  100 
1  349  735 

33  737 
23  209 

13  851 
15  976 

65 

323 

4976 
8105 

678  823 
403  353 

969  757 
69  926 

3  039  309 
1  870  627 

in  1921     (  m6hr. 

16  635 

15  528- 

2  125 

258 

3129 

275  470 

899  837 

1  168  682 

*)  Außerdem  18  869  t  Bootekohlen. 
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Patentbericht 


A.  Patent-Anmeldungen 
Klasse  84  c,  2.    Z,  11506,    Verfahren  zuni  Verbindern  des 
ßindringens  von  Grundwasser  beim  Absenken  eines  Vortreib- 
rohres  zum  llerstuMen  von  Ortpfählen  aus  Beton.  Ludwig 
g.i  m  in  o  r  ni  a  n'n  ;  München,  Plinganseistr.   119  a.     (i.  4.  20. 


Klasse  65 <3,  3.  II.  65  787.  Vorrichtung  /.nr  Ermittlung  des 
jeweiligen   Standortes   und    Kurses   von  Fernlenkfahrzeugen. 

.lohn  Hays  lä  a  m  o  n  d  jr..  Gloucester,  Mass.,  V.  Si.  A.; 
Vcrfr.:  K.  Eallhauer  u.  Dipl.-In«.  A.  Bohr,  Pat.-Anwälte;  Ber- 
lin SW01.  18.  3.  14.  Amerika  24.  3.  18  u.  14.  8.  IS. 


Die  heutige  Ausgabe  enthält  zwei  Beilagen: 
1.  Gutehoffnungshütte,  Düsseldorf«  Rheinwerft  Walsum,  betr.  Neubauten,  Ausbesserungen,  Sonderheit  1350  t  und  1650  t  Binheits- 

kähne,  neuzeitliche  Schiffsschiebebühne; 
2  Seedienst  A.G.,  Abt.  Schiffahrt- Jahrbuch,  Hamburg  1,  Schopenstchl  20,  betr.  Schiffahrt-Jahrbuch  1922, 
worauf  wir  besonders  hinweisen. 


HAMBURG  %/ 

Schanenbarger  Strasse  14,  Richard-Hans 
BREMEN,  BERLIN,  STETTIN,  DAJVZIÖ 

Erprobte  Vertreter  in  allen  Welthäfen 

Internationale  Transporte  *  Ueberseeischer  Bankverkebr 

Durchfrachten  und  Durchkonnossemente 
nach  allen  Teilen  der  Welt  tu  günstigsten  Frachtraten 
Besorgung  von  Geldzahlungen  nach  und  von  Ueberst« 


AkfiervKapilal . 
30O0O0O  Mark 


Akden-Kapifal: 
CSOOOOOO  Mark 


Versicherungs^ Aktiengesellschaft  Breslau 

See-,  Fluß-  u.  Landtransportversicherung 


aller  Art 


Elektrische  und  Dampf* 


Verladebrücken,  Krane 

aller  Art 


II. 

Düsseldorf 

Berlin  W30 


.0. 


INSERATE 

finden 
in  der ,, Zeitschrift 

für 

Binnenschiffahrt" 
weiteste 

Verbreitung 


Seesteuermann 

(Schifferexamen,Res  Offz.) 

sucht  Beschäftigung 

in  der  Binnenschiffahrt 
Angebote  unter  A.  B.  1  an 
d.Exp.  d.  Bl  ,  Berlin  SW 68. 


Winschermann 


Reederei  und 
Kohlengroßhandlung 

Duisburg  Rutirort 

Zweigniederlassungen 
in  in 
Crefeld  Stuttgart 
Neuss  Schwäuisch- 
Frankfurt  a. M.  Gmünd 
Offenbach  Ludwigsburg 
Aschaffenburg 
Karlsruhe 

Schiffsvertretung  In  Mainz. 

6esellscBiltsbäpTtän  8 120  090  M. 

55  große  eis. 
Schleppkähne 

mit  71  800  t  Tragfähigkeit, 
wovon  18  Kinne  mit  14600  t 
auch  für  die  Rhein- Herne  - 
Kanal-Fahrt  geeignet  sind. 
7  Rad-  und  Schrauben - 
Schleppdampfer  mit  4130  PS. 
Große  Lagerplätze  m. 
Lauf  brücken  u.  Kränen. 
Massenverfrachtungen  von 
der  Ruhr  u.  den  Kanalplätzen 
bergwärts  zum  Oberrhein 
u.  Obermain  und  umgekehrt. 
Schleppbeförderung  auf  dem 
Rhein  und  Main  bei  allen 
Wasserstande  Verhältnissen 
mit  üottliegenden  Rad-  und 
Schraubendampfern. 

Anschrift  für  Drahtungen: 
Winschermann  Kohlenhand- 
lung, Duisburgruhrort. 
Fernruf:  Amt  Duisburg- 
Nord  6095,  6096,  6097. 


SAMSON 
GOLDSCHMIDT 

AssekuranzmakJer 

HAMBURG  36 

Fernruf: 
Merkur  2926—2928 
Nordsee  5596,  3612* 
Telegramm- Adresse: 
SAMEDDI 


Transportversicherungen 

See-,  Fluß-  und  Landtransport- 
sowie  Kriegsrisiken-, 
Luftfahrzeug  Versicherungen 

Transportversicherungen 
für  Versendung  per  Luftfahrzeug 


□ 


□ 


Zweigniederlassung 

SAMSON 
GOLDSCHMIDT 

Kommandil-Gesellschaft 

BERLIN  NW  7 

SchadowstraOe  12  —  13 

Fernruf: 
Zentrum  12812  und  12813 

Telegramm-Adresse:  AURIFAX 
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Aachen:  Gebr.  Blaise,  Bahnspediteure. 
Aken  a.  <l.  B.:  Haten-  und  Lagerhaus-Actien-Gesellschaft. 
AHChaffenburg::  Bavaria-Scbi£fahrts-  u.  Speditions-AXJ.-Reederei.Spedition 
Bamberg:  Bavaria-Schiffahrts-  und  Speditions-A.-G.  —  Reederei,  Spedition. 
Basel:  Burckhardt,  Walter  &  Oie.  Aktiengesellschaft. 

Berlin:    Robert  Haberling,  W9,  Kiithener  Str.  38.  Internationale  Spedition 
und  Lagerhäuser  an  acht  Bahnhöfen  und  vier  Häfen. 


„        /  Gustav  Knauer,  Wichmannstr.  8,  T.-A.:  „Speditionshaus".—  Intern. 
\  Spedition,  Schiffahrt,  S.immelverkebr  nach  allen  Richtungen. 

„        /  Julius  Krümling.  —  Fluß-  u.  Kanalschiffahrtsreederei,  Eildampfer-' 
X  Schleppdampfer-,  Schleppschiöahrtsbetriebe. 

„         C2.  A.  Warmuth.  —  Spedition  und  Lagerung. 
Bennien,  O..S.:  M.  Simenauer  Nachf.,  gegründ.  1840  —  Große  Lagerspeicher 
Braunschweis:  Louis  Fricke.  —  Bahnspediteur,  Lagerung. 
Bremen:  Alfred  Altschüler  &  Co.  G.  m.b.  H. 

,,        Joh.  Heckemann,  gegründet  1831,  auch  in  Hamburg. 

Breslau:  i  Julius  Krümling.  —  Fluß-  und  Kanalschiffahrtsreederei,  Eil- 
\  dampfer-,  Schleppdampfer-,  Schleppschiffahrtsbetriebe. 

Coblenz:  Xaver  Eckstein  G.m.b.H.  —  Schiffahrt,  Spedition. 

Danzig:  /  Julius  Krümling.  —  Fluß-  u. Kanalschiffahrtsreederei,  Eildampfer- 
\  Schleppdampfer-,  Schleppschiffahrtsbetriebo. 

:/ 

V  Eildampfer-, Schleppdampfer-.Sehleppschiffahrtsbetr. 
IHircn:  Dürener  Speditions-  und  Lagerhaus  Otto  Taenzer. 
Ksscr  (Böhmen):  Ludwig  Bendl.  —  Grenzverzollung.  Sammelverkehre. 
Frankfurt  a.  M.:  Alfred  Altschüler  &  Co.  G.  m.  b.  H. 

,,  CarlPresser&Co.,G.m.b.H.  -  Reederei.  Spedition/Lagerung. 

<;ieiwitz:  (  A.Schlesinger.  —  Spedition  und  Verladung,  Lagerhaus,  inter- 
\  nationale  Transporte,  gegründet  1840. 

Hamburg:  Alfred  Altschüler  &  Co.  G.m.b.H. 

,,  Joh.  Heckemann,  gegr.  1831,  auch  in  Bremen. 

,,  /  Julius  Krümling.  —  Fluß-  und  Kanalschiffahrtsreederei,  Eil- 

\  dampfer-,  Schleppdampfer-,  Sclileppschiffahrtsbetriebe. 

Hannover:  /  Julius  Krümling.  —  Fluß-  und  Kanalschiffahrtsreederei,  Eil- 
\  dampfer-,  Schleppdampfer-,  Schleppschiffahrtsbetriebe 


Köln  a.  Bit.:   Charlier  &  Co.  -   Spediteure.   Gegr.  1843. 
,,  Speditions  &  Lagerhaus  Aktiengesellschaft. 

Königsberg  i.  Pr.:  /  E.  Bartenwerfer,  Inn.  Jlox  Heyer.   Kern  ruf  366.  — 
\  Spedition.  Lagerhaus,  Sammelverk.,  Wasserverfracht 

Königsberg  i.  Pr.,  /  Robert  Meyhoefer.  —  Reederei,  Spedition,  Schiffs- 
Pillau  ii.  Klbing:  \  befrachtung,  Versicherung.   Tel.-Adr.:  Haslingers. 

Lübeck:  Alfred  Altschüler  &  Co.  G.  m.  b.  H. 

Magdeburg:  /  Julius  Krümling.  —  Fluß-  und  Kanalschiffahrtsreedcrci. 

\  Eildampfer-,    Schleppdampfer-,  Scheppschiffahrtsbetriebe. 


Paul  Siebert.  —  Schiffahrt,  Spedition,  Lagerung,  Inter- 
nationale und  Überseetransporte.  Sammelladungsverkehr. 


Marktrcdwitz  i.  Bayern:  (  Rosenherg.Loewe&Co.-Spezialverkehrefür 

{  Porzellan, Glas  usw.  nach  allenBinnen-  u.  See- 
"  '"  {  häfen.  Grenzverkehr m.d.Tschecho-Slowakei. 

Hemel:  /  Robert  Meyhoefer.  —  Reederei,  Spedition,  Schiffsbefrachtung, 
\  Versicherung.   Telegramm-Adresse:  Haslingers. 

My slowitz  O.-S. :  H.  Mendelsohn.  —  Internationale  Transporte,  Verzollungen. 
Nürnberg:  Bavaria-Schiffahrts-  u.  Speditions-A.-G.  —  Reederei,  Spedition. 


Oppeln: 


Oppelner  Verlade-  und  Lagerhaus-Gesellschaft 
Albert  Koerber  m.  b.  H. 


Potsdam:  Graul  &  Coqui  —  Spedition,  Schiffahrt.  Lagerhäuser. 

Regensburg:  Bavaria-Schiffahrts-  u.  Speditions-A.-G.  —  Reederei,  Spedition 

Riesa  a.  E.:  /  Johann  Carl  Heyn,  gegründet  1852.  —  Elbumschlag,  Spedition 
\  Lagerung. 

Rotterdam:  Alfred  Altschüler  &  Co.  G.m.b.H. 
Schaafhausen :  Burckhardt,  Walter  &  Cie.  Aktiengesellschaft. 
Singen  a.  H.:  /  „Translag"   Oberrheinische  Transport-  und  Lagerhaus- 
\  Gesellschaft  m.b.H.  —  Internationale  Transporte. 

Spandau:  i  jj0bert  Haberling,  Internationale  Spedition,  Lagerhäuser,  siehe 
auch  Berlin. 


I  Julius  Krümling.   —   Fluß-  und  Kanalschiffahrtsreederei,  Eil- 
\  dampfer-,  Schleppdampfer-,  Schleppschiffahrtsbetriebe. 
,,       Reinh.  Kühnke,  gegr.1875.  -  Sped..  Umschl..  Betracht.,  Schiff.. Bunkerk. 
Hugo  Mo  "Her,  gegründet  1873.  —  Spedition,  Lagerung,  Inkasso. 
Wlirzburg;  Bavaria-Schiffahrts-  u.  Speditions-A.-G.  —  Reederei,  Spedition. 
Zürich  I:  Burckhardt,  Walter  &  Cie.  Aktiengesellschaft. 


IIIIMIIIIIIIMIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII1IIIIIMIIMMIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII 


Roststäbe 


in  unübertroffen  hochteuerbeständiger  Qualität  stellen  wir  seit 
Jahren  als  einziges  Sondererzeugnis  her. 

eSF*  Kurze  Lieferfristen.  "WS 

Rhein.  Eisenwerk  Gebrüder  faber  sg  Düren  (Rhid.) 

Werke:  Düsseldorf-Reisholz  und  Düren. 


IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIMIIIIIIIIIIIIIIIIIItlllllllllllllllllll 


Verkehrs- 
Anzeigen 

veröffentlicht  man 
mit  gutem  Erfolg 
in  der 

Zeitschrift  für 
Binnenschiffahrt 


Berlin-Hamburger 

Land-  ii.  lAlasser-Transport-Uersictierunss-AHtiongGseHscIiaft 

BERLIN  N24,  Am  Kupfergraben  4a 

Fernsprecher:  Zentrum  5298 
empfiehlt  sich  zur  Übernahme  von  Transport-Versicherungen 
für  Fluß-,  See-  und  Landreisen.  Vertreter  an  allen  Orten  gesucht 

♦  ♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦»♦♦♦♦♦♦♦♦♦»»♦♦♦♦♦♦♦♦♦v' 


DRAHT 


ALLER, 
ART 

HBRUAMK  KLElrtflOLZ, 
OBEßHAUS^H  •  RHU»  • 


Umsteuer-Sctirauben-Anlagen  bis  1000  PS 

Feste  Propeller  in  Bronze  und  Spezialeisen 

Reibungskupplungen 


Maschinenfabrik  und  Gießerei 

Telegr.-Adr.    U^ankiivM    ft7  Fernsprecher 
..Motor-      ndmDUrg    2.1      Aster  1i96 


RaSImAam    1%  ^l.B^.^  Äi  Geeignete  Prospekte  finden  durch  diese 

Ufll  InnflN    U  Alf  inltlfll  Zeitschrift  eine  ausgezeichnete  Verbreitung 

Wjk  Hl        i  W  II"  Bf   WT   H   I  fir    B  Aulträge  und  Anfragen  erbeten  an  die 

U  %A  1  M  UM  \>  W  I        Im  %d  11  1  U      IL  «  Anzeigenueruualtung  der  ..Zeitschrift  tur  Binnen  Schilfanrf 

BW  ^**»  B  B  VB  ^0  B  B         mwk  MBB  fB  III  9  B    r  1  n  SW  68,  Neuenburger  Straße  S 
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C  M  C  «* 


IS* 


Letmather  Keiteniahrih  Görne  &  Steins 


Eisenbahnstation:  Letmathe  i.  W. 


fM  handseschweisster  Ketten  jeder  Art  und  Dimensionen 

Schiffs-  und  Kranketten 

Kettenräder  in  hartem  Grau-  und  Stahlguß.^Schmiede- 
stücke  nach  Zeichnung,  roh  und  fertig,  bearbeitet 


Sofort  lieferbar 


Rohöl-Motore 
Rohöl-Lokomobilen 
Turbo-Motore 

Beste  Kraftmaschinen  für  gewerb- 
liche und  landwirtschaftliche  Be- 
triebe, für  Boots-  und  Schiffsbau 

Regulus  Kommandit-Gesellsch.,  Höndorl 

Telegramm-Adresse:  Blechhöndorf  Berlin  .\  Berlin  W9,  Potsdamer  Straße  20 


SchOlc-slcherbal,s" 


winden 


aller  Art. 

D.  R.  P.  u.  Auslandspatente 

Mit  Hand-  und  Krafföetrieö. 
FR.  SCHULE 

Maschinenfabrik 

Feldkirchen  90,  München. 


Grosse  Lagerhalle 

im  Osthafen  von  Frankfurt  a.  M. 

zweigeschossig,  zirka  7700  qm  nutzbarer  Raum,  Gleisanschluß 
(zirka  85  m  Länge)  in  der  Halle,  Laderampen  an  der  Straßen- 
seite, besondere  Bürobaracke  mit  flrbeiterraum  usw.,  auch  für 
Speditionszwecke  sehr  geeignet,    ab  1.  Mai  zu  vermieten. 

Städt.  Ulirtschaftsamt  Frankfurt  a.  ml.,  Rathaus 


üUFJrümmler 

Spezialfabrik  für 
Schiffsartikel 

Köln  -  Mülheim 

Schäkel,  Kauschen, 
Haken,  Spannschrauben, 
Ladegeschirre  usw. 


C  A.  WIEHE 

Minden  i.  W.   Gegr.  1860 

Umscll.,  Spei,  scUflalrt, 
Lagerung,  Assekuranz. 

Vertretung  der 
Bremer  Schleppschiffahrts- 
Gesellschaft,  Bremen. 

Tel.-Adr.:  Wiehe,  Spediteur. 
Fernsprech-Anscblulä  49. 
Reichsbank-Giro-Konto. 


rtmunder 

Ketten- 
Fabrik 

DORTMUND 

InS.  S.  BASTHEIM 

Teleph. :  3201 
Amtlich  geprüfte 

Bergwerks-,  Seils- 


Gallsche  Gelenk- 
ketten, Drahtseile 


Schiffs- 
und Befrachtungsmakler 

CJMlfl 

Mainz 
Ludwigshafen  Rah-, 

Besorgung  von  leerem 
Schiffs-  und  Dampfer- 
raum  zur  Verfrachtung 
v.  Gütern  jeglicher  Art 

Verkäufe  von  See-  und 
Flußfahrzeugen  aller 
Art,  Schiffskörper  und 
Transport- 
Versicherung, 
Schiffs-Hypotheken 


Schiffskessel 

Ueberhitzer 

für  Schiffskessel 

Gesc hweiss te  und 
gepresste  Kesselteile 

Oltensener  Eisenwerk  A.  G. 

Altona-Hamburg 
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Motorisierte  Schiffshilfsmaschinen 


HMNfEATIfCHE  MOTOREN  CCf^ü 
HAMBURG  3b/ FABRIK; BERGEDORF 


MOTORBOOT 


n  bestem  Zustande,  mit  geschlossener 
Kabine    und    offenem    Deck,  Ab- 
messungen   18,22X3,44X0,70  Meter, 
30  PS-Motor 

Xr\i  verkaufen. 

Anfragen  unter    Anieka  54*'  an  die  Expedition 
der   „Zeitschrift   für    Binnenschiffahrt",  Berlin 
SW  68,  Neuenburger  Straße  8. 


Uebernahme 


aller  Transporte  von  Gütern 

zwischen  Rhein,  Weser  und  anschließenden  Kanälen 

Oberweser  Privatsch  iff  er  -  Vereinigu  ng 
Transport-  u.  Handeisse  Seilschaft  m.  b.  H. 


Minden  i.W.  Bremen 

Fernspr.:  Nr.  232  und  313      Roland  Nr.  1233  und 
Telegramm-Adresse:  Privatschiffahrt 


"♦»♦♦«♦♦♦♦♦»»>»♦»♦♦»♦«»♦♦♦*♦♦ 


Doaaagooaaaa  o  aooaaaaaaaao 

§  Austreweehselte  Fabrstnlildrahtseile  S 


haben  abzugeben 

i  Trowilzscli  &  Sohn  | 
g      Berlin,  Wilnelmslr.  ZQ. 

onoonnnonann  □  aDaaaaaaaaao 


fienzol-Standmotor 

25/45,  4  Zyl.-Mercedes,  billig  zu 
verkauf.  Galvanotechnik,  G.m.b.H., 
Berlin  NW,  Lehrter  Straße  18-19. 


Es  wird  gebeten,  bei  allen  An- 
fragen' auf  die  „Zeitschrift  für 
Binnenschiffahrt"  ausdrücklich 
Bezug  zu  nehmen 


D53DOaODDDaOCQC!D      DDGG  □□□□□□□□□□ 


Schiffahrt  Spedition 

RheinschiifahrtS'A.  -  G. 
Friedrich  Asteroth 

COBLENZ 

(Telegramm-Adr.:  Asteroth) 
Zweigniederlassung  in  Rotterdam 

übernimmt  , 

Transporte  in  ganzen  Schiffsladungen 


sowie  Teilpartien  vom  Mittel- 
rhein   nach  holländischen 

Plätzen  sowie  nach  dem  Rhein- 
Herne -Kanal  und  umgekehrt 

Eisener  Scliparli  ♦  Büß,  «Meiie 


□  |D 

□  O 

!  TÖLKE  &  CO.,  BREMEN  I 

n 

g      miiiiiimimiiiiiiiiii  liefern  imimmiiimmmm 

|  CDerkzeuse  und  Inventar  f 
g  für  Deck  und  Naschine.  g 

o  o 
a  o 
a  o 

a  d 

□□□□□□□□□□□□□□□  □  □  □  □□□□□□□□□□□□□ 


im: 


Transport  Versicherungs  Aktien  •  Gesellschaft 
in  München-Gladbach 

Gegründet  1867. 


Transport-  und  Valoren -Versicherungen 
sowie  Rückversicherungen  aller  Art. 


CXVII1.  Jahrgang  1921 
Heft  13 
1.  Juli 


ZEITSCHRIFT 


FÜR 


53.  J*  lirgang  der 

„Mitteilungen 
des  Zentral -Vereins" 


BINNENSCHIFFAHRT 


ezugspreis  36  M. 

r   den  Jahrgang  von 

24  Heften 
ei  allen  Buchhandlun- 
;n,  Postanstalten  und 
:i  der  Verlagshandlung 

ei  hält  lieh 

Einzelne  Hefte 
2  Mark 


Herausgegeben 

vom 

Zentral-Verein  für  deutsche  Binnen-Schiffahrt 
Vorsitzender:  Geheimer  Regierungsrat  Professor  Oswald  Flamm 

Verbands-Zeitschrift  für  den 
Deutsch-Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizerischen  Verband  für  Binnenschiffahrt 

Verantwortlicher  Schriftleiter: 
Punt,  Major  a.  D.,  Charlottenburg,  Kantstraße  140 


Anzeigen 

kosten  für  die  5  gespal- 
tene Nonpareille-Zeile 
Mark  1,35. 

Beilagen 

nach  besonderer  Berech- 
nung   —    nur    für  die 
Gesamt-Aullage 


Anzeigen-Verwaltung:  Berlin  SW68,  Neuenburger  Str.  8 


Der  Nachdruck  aus  dieser  Zeitschrift  ist  nur  mit  ausdrücklicher  Genehmigung  der  Schriftleitung  und  auch  dann  nur  unter  voller  Quellenangabe  gestattet 

lle  Postsendungen  (mit  Ausnahme  von  Kassensachen)  für  den  Zentral-Verein  für  deutsche  Binnen-Schiffahrt  sowie  für  den  Deutsch- 
esterreif hisch- Ungarisch- Schweizerischen   Verband  für  Binnenschiffahrt  und   für   die  Schriftleitung  der  „Zeitschrift  für  Binnen -Schiff - 

fahrt'  sind  mit  der  Wohnungsangabe  Charlottenburg,  Kantstraße  140,  zu  versehen, 
lle  Geldsendungen  für  die  beiden  Verbände  sind  an  den  Schatzmeister,  Herrn  Hugo  Heilmann,  Berlin  N24,  Oranienburger  Str.  33,  Postscheck- 
konto Berlin  NW  7  Nr.  1411,  zu  richten, 
lle  Sendungen,  die  Anzeigen  und  Beilagen  sowie  den  Versand  der  „Zeitschrift  für  Binnen-Schiffahrt"  betreffen,  sind  an  die  Expedition, 

Berlin  SW6S,  Neuenburger  Straße  8,  zu  richten 
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TAGESORDNUNG 

ür  die  gemeinsame  Tagung  des  Zentral-Vereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt,  des  Main- 
)onau-Stromverbandes  und  des  Deutsch-österreichisch-ungarisch-schweizerischen  Verbandes  für 

Binnenschiffahrt  vom  4.  bis  6.  Juli  1921 
in  München  (Aus  Stellung  sparte) 


onntag  den  3.  Juli  1921: 

nachm.  5  Uhr:     Sitzung  des   Ausschusses   des   Deutsch- österreichisch -ungarisch-schweizerischen   Verbandes   für  Binnenschiffahrt 
Tagesordnung:  ,, Erörterung  der  Verbandsorganisation". 

lontäg,  den  4.  Juli  1921: 

vorm.    9  Thr:     Eröffnung  und  Begrüßung. 
„      10     „        I.  Vortrag:  „Die  Zukunft  der  deutschen  Wasserstraßen"  von  Herrn  Ministerialdirektor  Dr.  Sympher. 
„      11     „        II.  Vortrag:  ,,Die  Entwicklung  der  Rheinschiffahrt  und  die  Einwirkung  des  Friedensvertrages"  von 
Herrn  Generaldirektor  Hecht,  Mannheim, 
nachm.  4     „        III.  Vortrag:  „Ungarn  und  die  Donau"  von  Herrn  kgl.  Rat  Trebitsch,  Direktor  der  Ungarischen  Fluß-  und 
Seeschi ffahrts- Aktien- Gesellschaft,  Budapest. 
„       5     „        IV.  Vortrag:  ,, Jugoslavien  und  die  Donau"  von  Herrn  Dusan  Petrovi6  bei  der  Reichstreuhandgesellschaft, 
Zweigstelle  Bayern,  in  München. 

„       5Y2  »        V.  Vortrag:    „Der  Oberrhein  von  Straßburg  bis  zum  Bodensee  als  Schiffahrtsstraße  und  Energie- 
quelle" von  Herrn  Stadtbaurat  Lutz,  Konstanz, 
abends  8    „        Begrüßungsabend  im  Ausstellüngspar  k  (Hauptwirtschaft). 

ienstag,  den  5.  Juli  1921: 

vorm.    9  Uhr:     VI.  Vortrag:  „Die  Großschiffahrtsstraße  Rhein — Main  —  Donau." 

a)  Technischer  Teil:  Redner  Herr  Stadtbaurat  Hentrich,  Crefeld 

b)  Verkehrswirtschaftlicher  Teil:  Redner  Herr  Stadtrat  Dr.  Landmann,  Frankfurt  n.  M. 
„       H     „        Führung  durch  die  Ausstellung. 

nachm.  3'/2  »        VII.  Vortrag:  „Der  Ausbau  der  oberen  Donau  zur  Großschiffahrtsstraße"  von  Herrn  Baurat  Sametscheck, 
Augsburg. 

„      4     „        VIII.  Vortrag:  „Der  Weser-Main-Kanal"  von  Herrn  Staatsrat  Dr.  Quarck,  Coburg. 

„      5     „       Vorführung  des  Films:  „Die  Großschiffahrtsstraße  Rhein  —  Maiu —  Donau"'  im  Künstlertheater  (Ausstellungs- 
park). 

abends  8     „        Geselliges  Beisammensein  im  Hof  bräuhaus. 

Ort  der  Tagung:  Hauptwirtschaft  im  Ausstellungspark. 
Die  Vorträge  sind  öffentlich. 

ittwoch,  den  6.  Juli  1921: 

Besichtigung  des  Walchenseewerkes  und  der  Mittleren  Isar  (wahlweise). 
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Die  Eröffnung  der  Münchener  Ausstellung 

Am  18.  Juni  ist  die  feierliche  Eröffnung  der  Ausstellung 
für  Wasserstraßen  und  Energiewirtschaft  München  1921  in  den 
Ausstellungshallen  von  .München  <lurch  den  .Ministerpräsi- 
denten Dr.  von  Kalir  erfolgt.,  Als  Ehrengast."  hatten  sich  ein- 
gefunden: Ministerialrat  Dr.  Ottniann.  Kultusminister  Matt, 
.lustizminister  Roth,  der  frühere  Ministerpräsident  Graf  CiviiU- 
heiih,  Staatssekretär  Schweyer,  die  Staatsräte  Stingl  un  l 
Riegel,  Polizeipräsident  Polmer,  eine  Abordnung  der  Stadt  mit 
Bürgermeister  Schmid  an  der  Spitze,,  der  frühere  Oberbürger- 
meister Dr.  v.  Borseht,  Rektoren  und  Professoren  der  Münch- 
ner Hochschulen,  eine  Abordnung  des  Polytechnischen  Vereins 
und  anderer  technischer  Körperschaften.  Baurat  v.  Miller,  der 
württembergische  Gesandte  v.  Moser,  der  Präsident  der 
Handelskammer  iGeheimttat  Pfichp.rr,  zahlreiche  Vertreter  der 
Technik  und  des  Handels.  ' 

Der  feierliche  Akt  wurde  durch  eine  Ansprache  des  Mi- 
nisterialdirektors Di-,  von  Graßmann  eingeleitet.  Er  gab  zu- 
nächst s  dner  großen  Freude  Ausdruck  über  die  außerordentlich 
starke  Beteiligung  an  der  Eröffnungsfeier  und  hieß  den  Mi- 
nistorpräsidenten Dr.  von  Kahr.  die  übrigen  Vertreter  der 
bayerischen  .Staatsrogierung.  die  Vertreter  des  Landtages,  des 
Reichsverkehrsministers,  der  deutsch-österreichischen  und  der 
ungarischen  Regierung,  der  Behörden.  Hochschulen.  Vereine. 
Körperschaften,  der  ausstellenden  Pinnen  und  der  Prosse  will- 
kommen. Er  gab  einen  Überblick  über  die  Entstehung  .und 
den  Zweck  der  Ausstellung  und  fuhr  dann  fort:  ..Wir  wollen 
dein  ganzen  Volke  die  wichtigen  Grundelomente  unserer  wirt- 
schaftlichen Entwicklung-  zeigen.  um  in  den  unseligen 
politischen  Wirren,  die  unser  Volk  immer  wieder  zurück- 
schleudern in  hoffnungslosen  Niedergang,  allen  den  reichen 
Segen  uneigennütziger,  sch a fjfehsf  roher  Arbeit  darzustelbn. 
Die  für  unsere  wirtschaftliche  Zukunft  entscheidenden 
Probleme  können  nur  in  ernster,  w.ahrhaf  tiger.  uneigen- 
nütziger Arbeit  gelöst  werden,  diese  Arbeit  weckt  sittlich^ 
Kraft,  innere  Freude  und  Festigkeit  und  jene  Klarheit  des  Ur- 
teils, vor  der  hohle  Phrasen,  Unvviahrhaftigkeit  und  .Selbstzucht 
nicht  bestehen  können.  Wenn  neben  der  Verbreitung  der  Ein- 
sicht in  wirtschaftlich  maßgebenden  Tatsachen  unseres  be- 
drohten Daseins  unser  Werk  auch  den  Willen  festigt,  für  die 
Allgemeinheit  zu  arbeiten  und  opferbereit  das  Wohl  des  ganzen 
Volkes  zu  fördern,  so  hat  es  seinen  -Zweck  erfüllt:  zur  Er- 
kenntnis geselle  sich  die  Energie  dies  Wullens,  der  Entschluß 
und  die  Tat!  Geistiges  Schaffen  gedeiht  nur  in  selbständigen 
Völkern  und  freien  Menschen.  Dr.  Graßmann  dankte  schließ- 
lich allen,  die  zum  Gelingen  beitrugen  und  richtete  an  den 
Ministerpräsidenten  die  Einladung,  die  Ausstellung  förmlich 
zu  eröffnen. 

Ministerpräsident  Dr.  v.  Kahr  eröffnete  hierauf  die  Aus- 
stellung mit  folgender  Ansprache: 

Die  Verbindung  des  Rheins  mit  der  Donau,  der  Nordsee  mit 
deni  Schwarzen  Meere,  .des  Westens  mit  dem  Osten,  ist  ein 
Gedanke',  der  schon  über  tausend  Jahre  seit  Karl  dem  Großen 
Verstand  und  Gemüt  der  größten  und  wei testschauenden  deut- 
schen Geister  bewegt.  Altmeister  Goethe  stellt  dieses  ..riesen- 
hafte Unternehmen"  in  den  Gesprächen  mit  Eckermann  auf 
eine  Stufe  mit  dem  Durchstich  vom  Atlantischen  zum  Stillen 
Ozean  und  -der  Straße  von  Suez.  „Diese  drei  großen  Dinge 
möchte  ich  erleben,  und  es  wäre  wohl  der  Mühe  wert,  ihnen 
zuliebe  es  noch  einige  fünfzig  Jahre  auszuhallen."  Er  hat  es 
nicht  erlebt  und  auch  dem  verständnisvollen  Wirken  unserer 
bayerischen  Könige  und  ihrer  besten  Ratgeber,  die  sich  immer 
wieder  in  den  Dienst  dieses  großen  Gedankens  gestellt  halten, 
ist  es  nicht  gelungen,  die  gewaltige  Aufgabe  endgültig  in  be- 
friedigender Weise  zu  lösen.  Aber  der  deutsche  Unternehmer- 
sinn  und  der  .deutsche  Ingenieurgeist  ruht  und  rastet  nicht, 
bis  auch  dieses  große  Ziel  erreicht  sein  wird.  Möge  es  uns 
beschieden  sein,  den  großen  Gedanken  in  einer  Weise  verwirk- 
licht zu  sehen,  daß  künftighin  wie  auf  anderen  Großschiff- 
f ahrtsstraßen  1200-Tbnnenschiffe,  die  die  Last  ganzer  Eisen- 
luhnzüge  in  sich  aufnehmen  können,  vom  Rhein  zur  Donau 
und  umgekehrt  unbehindert  verkehren,  uns  innerhalb  Deutsch- 
lands näher  zusammenschließen  und  uns  mit  den  Wirtschafts- 
gebieten des  näheren  und  ferneren  Ostens  und  Westens  ver- 
binden. 

Von  diesem  Gedanken  sind  die  Verianstälter  der  Ausstellung 
zuerst  ausgegangen'.  Wie  soll  uns  zeigen,  was  seit»  Jahrzehnten 
und  vor  allem  in  den  letzten  Jahren  auf  dem  Gebiete  der 
Wasserstraßen  an  durchdringender,  gründlicher  Arbeit  ge- 
leistet worden  ist.  um  die  technische  und  wirtschaftliche  Trag- 
weite der  Probleme  zu  erforschen  und  die  praktische  Ausfüh- 
rung wohl  .durchdachter  und  sorgfältig  überprüfter  Pläne  vor- 
zubereiten. Möchten  wir  bald  mit  dem  Wahlspruche  Ulrichs 
v.  Hutten:  „Ich  hab's  gewagt!"  mutig  unl  entschlossen  an  das 
Werk  selbst  gehen  und  möge  der  große  Wurf  gelingen,  doppelt 
groß  für  einen  Volkskörper,  dessen  Schwingen,  beschnitten 
Sin  1.  der  nicht  aus  dem  Vollen  wirtschaften  kann,  sondern  alle 
Kräfte  bis  ins   Kleinste  zusammenhalten  muß.  um  ungeachtet 


für  Wasserstraßen  und  Energiewirtschaft. 

der  sieb  berghoch  auftürmenden  Schwierigkeiten  unentwegt 
neu  aufzubauen  und  vorwärts  zu  dringen! 

Beschränkt  in  unseren'  Mitteln,  da  und  dort  eingeengt  in 
unserer  Bewegungsfreiheit,  sind  wir  vor  die  riesengroße  Auf- 
gabe gestellt,  unter  den  schwierigsten  Verhältnissen  trotz 
allem  ein  Zahlreiches  Volk  möglichst  gut  zu  ernähren,  jedem 
Arbeitswilligen  Arbeit  und  nicht  nur  Arbeit,  sondern  auch  den 
verdienten  Lohn  zu  verschaffen.  Dies  gebietet  uns.  mit  eiser- 
ner Notwendigkeit  alles  darauf  einzustellen,  zunächst  Iii' 
Hilfsmittel,  die  reichen  Schätze  zu  erforschen,  restlos  zu  er- 
fassen und  bis  aufs  äußerste  auszunützen,  die  uns  die  Natur 
und  die  geographische  Lage  gegeben  hat.  zum  Besten  nicht  nur 
unserer  engeren  bayerischen  Heimat,  sondern  des  ganzen  deut- 
schen Volkes.  Wenn  wir  diese  unsere  Aufgabe  erschöpfen 
wollen,  dann  darf  sich  kein  Arm  umsonst  rühren,  kein  Ham- 
merschlag daneben  gehen.  Kein  Rand  soll  auch  nur  eine  Um- 
drehung vergebens  machen.  Ernste,  pflichtgetreue  Arbeit  nach 
wohl  überlegten,  ausgereiften  Plänen,  geleitet  von  durch  hän- 
gendem Geiste  und  beseelt  von  dem  härtesten  Willen,  muß  las 
fast  Unmöglichscheinende  vollbringen  und  uns  in  den  Stand 
setzen,  aus  den  uns  verbliebenen  Produktionsmitteln  den  größ- 
ten Nutzeffekt  zu  erzielen,  die  ungeheueren  Verpflichtungen 
so  gut  als  möglich  zu  erfüllen,  die  wir  auf  uns  genommen 
haben,  und  .dabei  gleichzeitig  dem  deutschen  Volke  sein  recht- 
schaffenes Auskommen  zu  sichern. 

Diesem  Ziele  i'ient  vor  .allem  auch  der  zweite  Teil  der 
Ausstellung,  der  uns  in  die  mit  der  Wasserstraßenpolitik  aufs 
-'engste  zusammenhängende  Waslserkraf  taiusnützung  einführen 
soll.  Das  deutsche  Gemüt  sieht  wohl  mit  einem  gewissen  B>- 
dauern.  daß  das  traute  Mühlenrad  im  kühlen  Grunde  immer 
mehr  verschwindet,  daß  selbst  das  Schönste,  was  uns  .die  Natur 
bietet,  unsere  herrlichen  Alpen-  und  Vorgebirgsseen  der 
Volkswirtschaft  'dienstbar  gemacht  werden.  Wir  wollen  bei 
jedem  Eingriffe  in  die  unvergleichlichen  Schönheiten  unserer 
Natur  bestrebt  sein,  auch  hier  nichts  nutzlos  zu  opfern  und 
sorgfältig  zu  erhalten,  was  nur  irgendwie  geschützt  und  be- 
wahrt werden  kann:  denn  auch  hier  handelt  es  sich  um  außer- 
ordentlich wichtige,  unersetzliche  Werte,  um  ethische  Werte, 
die  hinter  den  materiellen  nicht  zurückstehen  dürfen,  nament- 
lich nicht  in  einer  Zeit,  die  leider  fast  ganz  auf  Materialismus 
eingestellt  ist.  Andererseits  erfüllt  es  uns  doch  mit  stolzer  Ge- 
nugtuung, zu  sehen,  wie  es  dem  Menschengeiste  gelingt.  Ii  ■ 
wildesten  Alpenflüsse  zu  zähmen  und  sich  den  unendlicdien 
Kreislauf  des  Wassers  in  der  Natur  zunutze  zu  machen,  wie 
der  Mensch  mit  Titanenkraft  daran  arbeitet,  sich  die  Welt  mit 
all  ihren  ungeheuren  Schätzen  und  Werten  Untertan  zu  machen. 

Neben  den  Wasserkräften,  mit  denen  unter  den  deutschen 
Ländern  Bayern  besonders  reich  ausgestattet  ist,  sind  es  vor 
allem  aber  auch  die  Brennstoffvorräte,  .auf  deren  Ausnützunir 
•die  wirtschaftliche  Zukunft  Deutschlands  beruht,  in  erster 
Linie  die  im  Schöße  der  deutschen  Erde  verborgen  liegende 
Kohle,  das  Naturerzeugnis  früher  Jahrtausende,  daneben  die, 
wie  die  Entwicklung  der  letzten  Jahre  gezeigt  hat.  auch  durch- 
aus nicht  zu  unterschätzenden  Werte,  die  eine  verständnisvolle 
Moorwirtschaft  in  der  Gestalt  von  Torf  zu  erschließen  be- 
rufen ist.  Es  war  ein  sehr  glücklicher  Gedanke,  die  Ausstel- 
lung auch  auf  diese  Energiequellen  mit  auszudehnen.  Die 
Kohlenfrage  insbesondere  hängt  ja  auch  mit  der  Wasser- 
straßenpolitik aufs  engste  zusammen.  Die  Wasserstraßen 
sollen  uns  auch  den  wichtigsten  Erzeugungsgebieten  dieses 
schwarzen  Diamanten  näher  bringen.  Die  Ausstellung  wird 
ein  Bild  davon  geben,  welche  Vorräte  Bayern  an  Steinkohle 
und  Braunkohle  sowie  an  Torf  besitzt  und  alljährlich  zutage 
fördert.  Ganz  besonders  aber  soll  sie  der  Wärmewirtschaft  im 
Hausbrand  und  in  Gewerbe  und  Industrie  das  Verständnis  er- 
öffnen und  die  Allgemeinheit  lehren,  wie  mit  diesen  kostbaren, 
leider  unersetzlichen  Gütern  sparsam  und  haushälterisch  um- 
gegangen werden  muß. 

Mit  besonnener  Freude  begrüße  ich  es  auch,  daß  die  In- 
dustrio es  unternommen  hat.  die  systematische  Darstellung 
der  einzelnen  Ausstellungsgebiete  durch  eine  reiche  Firmen- 
ausstellung  zu  ergänzen,  die  so  recht  die  praktische  Anwen- 
dung und  Auswertung  der  gewonnenen  wissenschaftlich-tech- 
nischen Arbeitsmethoden  zu  zeigen  vermag. 

Namens  der  Staatsregierung  danke  ich  insbesondere  auch 
den  Herren,  die  aus  den  Nachbarstaaten,  aus  Deutschland,  wie 
aus  Deutsehösterreich  und  ,aus  Ungarn  hierher  geeilt  sin  1.  und 
die  sieh  auch  in  anerkennenswertester  Weise  an  der  Ausstel- 
lung und  ihrem  Gelingen  beteiligt  haben,  aufs  wärmste  und 
begrüße  sie  aufs  herzlichste.  Der  Herr  Vorredner .  hart  in 
sachkundiger  Weise  bereits  des  Verdienstes  aller  der  Vielen 
gedacht,  denen  wir  das  Zustandekommen  und  die  Ausgestal- 
tung der  Ausstellung  ver  danken.  Im  Auftrage  der  Bayerischen 
Staatsregierung  kann  ich  mich  seinem  Danke  unl  ler  von 
ihm  gezollten  Anerkennung  nur  von  Herzen  anschließen.  Der 
wärmste  Dank  der  Staatsregierung  sei  allen  ausgesprochen, 
von  denen  der  Gelanke  der  Ausstellung  ausgegangen  ist.  die 
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dafür  in  selbstlosester  Weise  gearbeitet,  allen  auch,  die  sich 
an  der  Ausstellung  beteiligt  und  in  irgendeiner  Weise  zu  ihrem 
Gelingen  beigetragen  haben.  In  meine  Anerkennung  und 
meine  Dankeserstattung  schließe  ich  aber  in  allererster  Linie 
iaiuch  den  Herrn  Vorredner  selbst  ein,  iu  dem  ich  den  Vater 
des  Unternehmens  und  die  Seele  des  Ganzen  erblicke,  den  Vor- 
stand des  Main-Donaustromverbandes,  Herrn  Ministerialdirek- 
tor Dr.  v.  Graßmann.  Mehr  als  die  aufrichtigsten  Dankesbe- 
zeigungen und  die  Worte  höchster  Anerkennung  möge  alle, 
die  sich  um  das  Werk  der  Ausstellung  verdient  gemacht  haben, 
der  Erfolg  ihres  Unternehmens  lohnen! 

Diese  einzigartige  Veranstaltung  wird,  so  hoffe  ich,  in 
Wahrheit  ein  Markstein  in  unserer  Kulturentwicklung  sein. 
Was  hier  gezeigt  wird,  das  ist  die  Quintessenz  der  Arbeit  der 
fähigsten  Köpfe  von  Generationen.  Menschenalter  angestreng- 
tester Forschung,  regster  Geistestätigkeit,  kühnen  Unter- 
nehmermutes und  treiuester  Pflichterfüllung  waren  dazu  nötig, 
um  uns  die  heutige  Erkenntnis  über  das  Wesen  der  Natur- 
kräfte und  ihre  intensivste  Verwertbarkeit  zu  verschaffen  und 
die  weitschauenden  Pläne  heranreifen  zu  lassen,  deren  Ver- 
wirklichung die  Zukunft  bringen  soll. 


Die  Ausstellung,  sie  lehrt  uns  was  wir  besitzen,  was  wir 
ererbt  von  unseren  Vätern  haben.  «Sie  zeigt  uns  «aber  auch,  was 
wir  können,  .und  sie  soll  uns  beseelen  zu  mutigem  Vorwärts- 
schreiten, zu  stahlhartem  Wollen.  Dann  wird  sie  nicht  nur 
eine  gewaltige,  technisch-wissenschaftliche  Vorführung,  son- 
dern eine  Kulturtat  allerersten  Hanges  sein. 

In  diesem  Sinne  und  mit  diesem  Wunsche  eröffne  ich  hier- 
mit die  Ausstellung  für  Wasserstraßen  und  Energiewirtschaft 
München  1921. 

Ministerialdirektor  Dr.  Ottmann  überbrachte  in  einer 
kurzen  Ansprache  die  Grüße  des  Heichsverkehrsministers  und 
wünschte  in  dessen  Namen  der  Ausstellung  vollen  Erfolg  zur 
segensreichen,  wirtschaftlichen  Entwicklung  Bayerns. 

Die  Versammlung  unternahm  dann  einen  Hundgang  durch 
die  Ausstellung.  Beim  Eintritt  in  die  österreichischen  und 
ungarischen  Abteilungen  wurde  ^  der  Ministerpräsident  von 
Vertretern  der  beiden  Länder  mit  einer  Ansprache  begrüßt. 

Uber  die  Ausstellung,  die  einen  erstaunlichen  Reichtum 
an  Anregungen  für  den  Fachmann  und  den  Laien  bietet,  wird 
im  nächsten  Heft  eingehend  berichtet  werden. 


Ein  Rhein'Main~Donau~Kanal  als  Welihandelsstraße 

Von  Geheimen  Regierungsrat  Professor  0.  Flamm,  Nikolassee. 


Während  des  Weltkrieges  hatte  England,  der  Urheber  dieses 
grenzenlosen  Unglückes,  mit  voller,  vorausberechneter  Uber- 
legung  Deutschland  und  Österreich-Ungarn  vollständig  von  der 
Außenwelt  durch  seine  Flotte  abgeschnitten.  Es  lag  das,  wie  mir 
aus  persönlichen  Besprechungen  mit  dem  früheren  englischen 
Admiral  Beresford  bekannt  war,  von  Anfang  an  im  Plan  der 
englischen  Kriegspolitik.  Deutschland  war  aber  in  hohem  Maße 
aul  Zufuhren  aus  dem  Osten  und  Südosten  angewiesen,  und  schon 
damals  trat  der  Gedanke  einer  großen  Binnenwasserstraßenver- 
bindung  von  der  Nord-  und  Ostsee  nach  dem  Schwarzen  Meer 
hin  stark  in  den  Vordergrund  des  Interesses.  Man  empfand  es 
als  ein  ungeheures  Manko,  daß  Deutschland  nicht  schon  längst 
eine  derartige  Wasserstraßenverbindung,  die  von  der  englischen 
Seemacht  nicht  so  leicht  gesperrt  werden  könnte,  sich  geschaffen 
hatte,  und  man  sieht  auch  an  diesem  Beispiel  wiederum  klar,  wie 
außerordentlich  kurzsichtig  die  gesamte  Politik  des  Reiches  vor 
dem  Weltkriege  geführt  worden  ist.  Während  des  Krieges  hat 
man  zwar  alles  getan,  um  diesen  Wasserweg,  so  weit  dies  an- 
gängig war,  nutzbar  zu  machen.  Am  eisernen  Tor,  diesem 
größten  Verkehrshindernis  auf  der  Donau,  wurden  die  bekannten 
bchleppeinrichtungen  mittels  Lokomotiven  durchgeführt  und  mit 
allen  Mitteln  versucht,  einen  einigermaßen  genügenden  Schiffs- 
raum zur  Bewältigimg  der  großen  Transporte  auf  der  Donau  ein- 
zurichten. Aber  das  waren  im  wesentlichen  nur  lokale  Ausge- 
staltungen, die  man  getroffen  hat,  um  wenigstens  der  größten 
Not  zu  steuern.  Eine  eigentliche  leistungsfähige  Wasserverbin- 
dung zwischen  Nord  und  Süd  ließ  sich  selbstverständlich  während 
des  Krieges  nicht  schaffen  und  fehlt  auch  heute  noch. 

Der  Krieg  ist  für  Deutschland  und  Österreich-Ungarn  in  einer 
Weise  und  einem  Umfange  verloren  worden,  wie  er  nur  durch 
den  fluchwürdigen  Vaterlandsverrat  der  Sozialdemokratie  mög- 
lich gemacht  werden  konnte.  Noch  niemals  hat  die  Welt  einen 
traurigeren  und  vollständigeren  Zusammenbruch  erlebt,  wie  er 
sieh  im  zweiten  Teil  des  Jahres  1918  abgespielt  hat,  und  deshalb 
ist  es  heute  doppelt  schwer,  über  die  Entwicklung  des  mittel- 
europäischen Wirtschaftslebens  vorausschauend  Zutreffendes  zu 
sagen.  Fest  steht,  daß  die  vielen  Millionen  Menschen,  die  in 
Zentral-Europa  heute  und  in  Zukunft  leben,  versuchen  müssen, 
ihre  Existenz  allmählich  wieder  herzustellen  und  ein  erträg- 
liches Dasein  sich  zu  sichern.  Fest  steht  auch,  daß  im  deutschen 
Volke  eine  ungeheure  Kraft  auch  heute  noch  vorhanden  ist,  eine 
Kraft  des  Geistes  und  des  Körpers,  die  sicherlich  Großes  schaffen 
wird,  wenn  sie  sich  ungehindert  entfalten  kann.  Aber  gerade 
hieran  fehlt  es.  Einmal  sind  es  unsere  Gegner  im  Weltkriege 
und  die  aus  diesem  Weltkriege  hervorgegangenen  neuen  Staaten- 
gebilde, die  die  Erstarkung  und  wirtschaftliche  Entwicklung  des 
deutschen  Volkes  mit  allen  Kräften  zu  hindern  versuchen,  und 
leider  mit  Erfolg  hindern  können.  Sodann,  und  das  ist  das  aller- 
schlimmste,  ist  durch  die  Sozialdemokratie  und  alles,  was  damit 
zusammenhängt,  ein  derartig  ungesunder  und  entwicklungsfeind- 
licher Geist  in  unser  Volk  hineingetrieben  worden,  der  bis  heute 
die  Zusammenfassung  der  übriggebliebenen  Kräfte  auf  natio- 
nalem Boden  vollständig  verhindert  hat.  Die  Herabsetzung  der 
Arbeitszeit,  die  Verdrängung  jeder  Qualitätsleistung  durch  das 
sozialdemokratische  törichte  Prinzip  der  Gleichmacherei,  das  In- 
erste-Linie-iStellen  d©s  Parteiinteresses  (gegenüber  iden  großen 
nationalen  Bedürfnissen  sind  es  in  der  Hauptsache,  die  den  Auf- 
stieg auf  viele  Jahre  hindern  werden.  Und  doch  muß  von  allen 
einsichtigen  Menschen  immer  wieder  darauf  hingewiesen  und  dar- 
auf hingearbeitet  werden,  den  breiten  Massen  die  Augen  darüber 
zu  öffnen,  daß  auf  dem  von  der  Sozialdemokratie  empfohlenen 
Wege  niemals  ein  Aufstieg  beginnen,  geschweige  denn  erreicht 
werden  kann.   Was  Deutschland  für  seine  Wirtschaft  in  der  Welt 


braucht,  ist  der  Verkehr  mit  der  Welt,  ist  die  Möglichkeit,  am 
Handel  und  den  Geschäften  der  Welt  Anteil  zu  nehmen.  Deutsch- 
land muß  die  Möglichkeit  haben,  seine  Rohprodukte  ungehindert 
einzuführen,  seine  Fertigfabrikate  und  seine  eignen  Bodenschätze 
zu  exportieren.  Vor  dem  Kriege  war  es  die  prachtvolle  deutsche 
Handeisflotte  mit  ihren  weltumspannenden  Einrichtungen,  die  uns 
diesen  Anteil  am  Handel  verschaffte,  die  aber  auch  durch  ihre 
Erfolge  den  Neid  und  die  Mißgunst  Englands  erweckte,  der  dann 
im  Weltkriege  sich  auswirkte.  Heute  besitzt  Deutschland  eine 
Handelsflotte  nicht  mehr,  und  es  ist  wohlweislich  von  unseren 
Feinden  Sorge  getragen,  ein  Wiedererstehen  einer  deutschen 
Handelsflotte  möglichst  lange  hintanzuhalten.  So  drängt  sich 
heute  fast  noch  mehr. wie  im  Kriege  der  Gedanke  hervor,  daß 
es  notwendig  ist,  das  in  früheren  Jahren  Versäumte  möglichst 
rasch  nachzuholen,  und  wenn  auch  unter  gänzlich  veränderten 
Verhältnissen  die  schon  vielgeannnte  Wasserverbindung  Nord- 
Süd  herzustellen.  Das  größte  Projekt,  welches  diesem  Gedanken 
dient,  ist  die  Schaffung  der  bekannten  Rhein-Main-Donau- Wasser- 
straße. Wenn  auch  heute  der  Rhein  nicht  mehr  deutsch  ist,  wenn 
er  ebenso  wie  alle  anderen  großen  Ströme  Deutschlands  inter- 
nationalisiert ist,  so  bleibt  er  doch  immerhin  der  leistungsfähigste 
Strom,  an  den  Deutschland  mit  einem  großen  Teil  seiner  In- 
dustrien und  seiner  inneren  Wirtschaft  herankommt.  Und  die 
Donau,  die  ebenfalls  in  einem  selbst  vorher  nicht  gekannten 
Umfange  unter  die  Gegner  der  Mittelmächte  und  ihre  Verbünde- 
ten aufgeteilt  worden  ist,  wird  zweifellos  in  den  nächsten  Jahr- 
zehnten in  ungleich  stärkerem  Maße  wie  jemals  bisher  eine 
Schiffahrt  zu  tragen  haben.  Deshalb  ist  die  Verbindung  dieser 
beiden  Ströme  miteinander  so  ungemein  wertvoll,  und  wird,  wenn 
sie  erst  Wirklichkeit  geworden  ist,  einen  Güteraustausch  ermög- 
lichen, der  allen  daran  Beteiligten  reichen  Segen  zu  bringen 
vermag. 

Es  ist  über  diese  Wasserstraße  viel  geredet,  viel  geschrieben 
worden.  Das  Wichtigste  jedenfalls  ist,  daß  die  Verbindung,  wenn 
sie  hergestellt  wird,  großzügig  und  für  große  Schiffe,  wie  sie  auf 
den  beiden  miteinander  verbundenen  Strömen  üblich  sind,  herge- 
stellt wird.  Der  Kanal  sieht  das  1200-t-Schiff  vor,  aber  ich 
möchte  schon  heute  dringend  empfehlen,  wie  ich  das  der  preußi- 
schen Wasserbauverwaltung  in  den  vergangenen  Jahrzehnten  oft 
genug  nahegelegt  habe,  dafür  zu  sorgen,  daß  beim  Bau  dieses 
Kanals  zum  mindesten  die  Schleusen  breiten  so  groß  gewählt 
werden,  daß  sie  der  Ausgestaltung  des  Kanals  auch  für  größere 
Schiffe  wie  das  1200-t-Schiff  genügen.  Die  hierfür  erforder- 
lichen Kosten  sind  nicht  in  das  Gewicht  fallend,  und  bei  der 
Größe  des  Objektes  sollte  man  sich  diese  wirtschaftliche  Aus- 
dehnungsmöglichkeit  nicht  versperren.  Bei  genügend  großer 
Leistungsfähigkeit  wird  zweifellos  ein  großer  Teil  des  Welt- 
handels, soweit  Mitteleuropa  daran  beteiligt  ist,  über  diese 
Wasserstraße  gehen.  Europa  ist  bewußt  zerschlagen  in  eine 
Reihe  kleiner  Einzelstaaten.  Jede  kleine  Nation  ist  zum  Gefühl 
ihrer  Selbständigkeit  erwacht  und  macht  jetzt  den  Versuch,  ihren 
Staat  auf  eigene  Füße  zu  stellen.  So  liegt  es  nahe,  daß  auch 
sie  ein  Bestreben  hat,  am  Welthandel  in  mehr  oder  weniger 
großem  Umfange  Anteil  zu  nehmen.  Die  Rhein-Main-Donau- 
Wasserstraße  verbindet  Holland,  Belgien,  Deutschland,  Frank- 
reich, Tschecho-Slowakei,  die  Reste  von  Österreich-Ungarn. 
Serbien  und  Rumänien  direkt  miteinander  und  mit  dem  Meer. 
Es  ist  auch  Sorge  getragen,  daß  auf  dieser  Straße  die  nicht 
direkten  Anlieger,  Frankreich,  England.  Italien.  Norwegen. 
Schweden  und  Dänemark  Vertretungen  und  Rechte  besitzen. 
Wenn  auch  kein  Zweifel  darüber  herrschen  kann,  daß  diese 
Internationalisierung  der  Ströme  in  allererster  Linie  durch 
Schwächung  Mitteleuropas,  vor  allem  Deutschlands,  den  Intel- 
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essen  der  Feinde,  Frankreichs  und  Englands,  dienen  soll,  so  ist 
doch  auf  der  anderen  Seite  auch  nicht  in  Abrede  zu  stellen,  daß 
jene  Staaten  die  Absicht  haben,  durch  Gründung  geeigneter  Ge- 
sellschaften und  durch  ihren  Seehandel  die  Güter  der  Welt  an  die 
Endpunkte  dieser  Straßen  zu  bringen  und  sie  durch  dieselben 
über  das  Innere  Europas  zu  verteilen.    Es  ist  auch  mit  großer 
Wahrscheinlichkeit  anzunehmen,  daß  vor  allem  England  auf  der 
Donau  und  dem  Rhein  eigene  Schiffahrtsgesellschaften  ins  Leben 
rufen  wird.    Damit  ist  aber  diese  Straße  selbst  zu  einer  Ver- 
kehrsader, des  Welthandels  geworden  und  kann  ungemein  segens- 
reich wirken.    Ich  sage:  Und  kann.    Dieses  kann  ist  nur  so- 
lange berechtigt,  als  der  Aufstieg  Deutschlands  und  die  Entwick- 
lung seines  Verkehrs  den  Feinden,  insbesondere  England,  ge- 
nehm ist,  und  um  diese  Entwicklung  in  jedem  Stadium  kontrol- 
lieren und  gegebenenfalls  einschränken  zu  können,  deshalb  haben 
England   und   Frankreich    ihre   entscheidende   Stellung   in  dem 
Kreis  der  zahlreichen  kleinen  und  zum  Teil  lebensunfähigen  An- 
liegerstaaten sich  gesichert.    Daß  Frankreich  und  England  eine 
rasche  Entwicklung  des  deutschen  Handels  und  der  deutschen 
Volkswirtschaft  unter  keinen  Umständen  wünschen    liegt  klar 
auf  der  Hand  und  geht  in  den  heutigen  Tagen  für  jeden  objektiv 
urteilenden  Menschen   aus  der   geradezu  unerhört  unehrlichen 
und  nur  das  Böse  wollenden  Behandlung  Oberschlesiens  her- 
vor.   Wenn  irgendwann,  dann  gilt  heute  in  der  Welt  der  Spruch: 
..Macht  ist  Recht."    Das,  was  heute  von  den  Unterzeichnern  des 
Versailler  Vertrages  gegen  diesen  Vertrag  aus  rein  persönlichem 
Nationalinteresse  verbrochen  wird,  läßt  auch  für  die  Entwicklung 
Deutschlands  auf  anderen  Gebieten  nicht  viel  Gutes  voraus- 
ahnen.  Es  ist  bekannt,  daß  Foch  erklärt  hat,  wenn  man  Deutsch- 
land niederhalten  wolle,  dann  müsse  man  ihm  das  Ruhrgebiet 
und  Oberschlesien  nehmen,  weil  dort  die  Quellen  der  deutschen 
Kraft  flössen.    In  diesem  Sinne  hat  Le  Rond  die  Weisung  er- 
halten, in  Oberschlesien  alles  zu  tun,  um  die  französisch-polni- 
schen Interessen,  die  in  Wirklichkeit  nur  französische  Interessen 
sind,  mit  allen  Mitteln  zu  fördern.    Und  da  er  die  Macht  hat,  so 
nimmt  er  sich  das  Recht  zu  seinen  unehrlichen  Taten  im  dortigen 
deutschen  Lande.    Und   diese  Art   der  Kontrolle    und  Ein- 
mischung   besteht    auch    auf    anderen    deutschen    und  mittel- 
europäischen Wasserstraßen,  und  sicherlich  nicht  zum  wenigsten 
auf  der  großen  Rhein-Main-Donau-Wasserstraße.    Soll  hier  etwas 
Tüchtiges  und  Brauchbares  erstehen,  so  muß  versucht  werden, 
zunächst  die  Interessen  der  kleinen  Anlieger  möglichst  gemein- 
sam   zu    gestalten    und    zusammenzufassen.     So  muß  versucht 
werden,  auch  unseren  Feinden  einen  solchen  Anteil  an  dem  Be- 
triebe einer  derartigen  Straße  zukommen  zu  lassen,  daß  sie  das 
Interesse  an  der  Förderung  eines  solchen  Verkehrsweges  nicht 
nur  nicht  verlieren,  sondern  in  erhöhtem  Maße  gewinnen.  Schöner 
wäre   es  freilich,  wenn  Deutschland  das  alles  allein  besorgen 
könnte,  aber  bei  der  innerlichen  parteipolitischen  Zerrissenheit, 
bei  der  gänzlichen  Unfähigkeit  der  ungebildeten  und  verhetzen- 
den Sozialdemokratie  irgend  etwas  Brauchbares  zu  finden,  der 
Sozialdemokratie,  die   immer  nur   zertrümmert    und    nur  zer- 
trümmert, niemals  aber  aufbauen  kann,  ist  dieser  Zeitpunkt  in 
weite  Fernen  gerückt.    So  müssen  wir  einstweilen  uns  damit  be- 
gnügen,   im   engen   Zusammengehen   in   einer  Art  Interessen- 
gemeinschaft mit  den  anderen  Nationen  diese  für  Hunderte  von 
Millionen  Menschen  wichtige  Verkehrsader  auszugestalten,  und 
müssen  es  den  späteren  Generationen  überlassen,  die  Entwick- 
lung   auf   nationaler    Grundlage    anzustreben    und  womöglich 
wieder  herbeizuführen.    Wie  sich  die  Verhältnisse  in  der  Welt 
gestalten  werden,  und  ob  die  Machthaber  von  heute  auch  morgen 
noch    dieselben    sein   werden,    das   vermag   niemand  vorauszu- 
sagen.  Wenn  auch  heute  zahlreiche  kleine  Volksstaaten  aus  rein 
politischem  Interesse  unserer  Gegner  als  selbständige  Staaten- 
gebilde geschaffen  worden  sind,  so  kann  man  sich  doch  hierbei 
dem    Gedanken    an    den    Faustschen    Homunkulus    kaum  ver- 
schließen.   Es    ist  vielleicht   nicht  zu  viel  gesagt,    wenn  man 
annimmt.      daß     manche     dieser     Gebilde     aus  mangelnder 
-Existeuzfähiiigkeit     in     absehbarer    Zeit     wieder  verschwinden 
bzw.  an  lebenskräftigere  Organismen  sich  anschließen  weiden. 
Solange   freilich    Frankreich    und    England    finanziell  Unter- 
stützungen fließen  lassen,  wird  manches  Lebewesen  noch  künst- 
lich erhalten  bleiben.    Aber  auf  die  Dauer  wird  sich  doch  heraus- 
stellen, wo  und  wann  die  Lebensfähigkeit  begrenzt  ist,  und  dann 
werden  vernünftige  und  wiederum  die  Einzelinteressen  mehr  be- 
rücksichtigende Zusammenschlüsse  der  Staaten  stattfinden,  dann 
wird  auch  dadurch  nicht  nur  niemand  geschädigt,  sondern  viel- 
mehr der  Handel  aller  und  das  Wirtschaftsleben  der  Beteiligten 
in   günstiger  Weise  beeinflußt  und   gefördert  werden  können. 
Das  wird  sich  auch  auf  der  Rhein-Main-Donau-Wasserstraße  mit 
Sicherheit  ergeben.    Je  einiger  die  Anlieger  untereinander  sind, 
je  mehr  sie  sich  zu  großen  gemeinsamen  Staatengebilden  ver- 
einigen unter  Führung  des  anerkannt  besten  und  tüchtigsten 
Volkes,  um  so  segensreicher  und  um  so  nützlicher  wird  auch  diese 
Verkehrsstraße  sich  erweisen.    Sie  wird  auch  gerade  dann  sich 
betätigen  können,  wenn  in  einem  nächsten  Weltkrieg  wiederum 
die  Freiheit  der  Meere  durch  England  beseitigt  werden  wird.  Daß 
solche  Komplikationen  wahrscheinlich  siud,  liegt  auf  der  Hand 
und  wird  auf  das  nachdrücklichste  bewiesen  durch  die  fortge- 


setzten und  nie  und  nach  keiner  Richtung  hin  eingeschränkten 
Rüstungen  der  übriggebliebenen  drei  Großmächte,  England, 
Amerika  und  Japan.  Es  ist  nicht  abzuleugnen,  daß  England  da  4 
Weltimperium  anstrebt,  deshalb  auch  wiederum  die  Erneuerung 
des  englisch-japanischen  Bündnisses,  das  einzig  und  allein  gegen 
Amerika  gerichtet  ist,  weil  sonst  auf  der  Welt  kein  Gegner  mehr 
vorhanden  ist,  gegen  den  es  gerichtet  sein  könnte.  Das  beweist 
die  Ablehnung  jeder  Einschränkung  der  englischen  Flotten 
rüstungen  durch  Lloyd  George.  Tritt  aber  dieser  Weltkonflikt 
erst  in  die  Erscheinung,  darin  kann  Europa  nur  dann  sich  lebens- 
fähig erhalten,  wenn  ihm  eine  auch  durch  verhältnismäßig  ge- 
ringe Mittel  gegen  England  zu  schützende  freie  Wasserstraße 
vom  Norden  nach  dem  Süden,  und  vom  Westen  nach  dem  Osten 
verbleibt.  Das  große  russische  Reich  wird  auch  eines  Tages  diu 
sozialdemokratische  Krankheit,  die  Bolschewistenpest,  überwun- 
den haben,  und  dann  wird  dieses  Land,  das  freilich  heute  noch 
durch  das  neugebildete  Polenreich  von  Deutsehland  getrennt  igt, 
im  Zusammengehen  mit  Deutschland  imstande  sein,  aus  seinen  ge- 
waltigen Reichtümern  die  mitteleuropäischen  Staaten  zu  ernähren 
und  zu  erhalten.  Sollte  Polen  auf  Anweisung  Frankreichs  die  Tren- 
nung zwischen  Rußland  und  Deutschland  dauernd  aufrecht  zu  ei- 
halten  versuchen,  so  wird  mit  Sicherheit  die  Spannung  östlich  und 
westlich  dieses  Grenzstaates  so  stark  werden,  daß  sie  wie  hoch 
potenzierte  Elektrizität  in  einem  gewaltigen  Austausch  der 
beiderseitigen  Energien  die  isolierende  Wand  durchschlägt  und 
zertrümmert.  Deshalb  liegt  es  auch  im  Interesse  Polens,  sein? 
Selbsterhaltung  darin  zu  erblicken,  daß  es  sich  als  Bindeglied, 
nicht  aber  als  Scheidewrand  zwischen  den  beiden  großen  Völkern 
fühlt.  Es  erscheint  zweckdienlich,  angesichts  des  durch  ver- 
brecherische Schurken  geschürten  polnischen  Fanatismus  gegen 
alles  Deutsche  diese  zukünftige  Entwicklung  einmal  rückhaltlos 
auszusprechen,  da  es  sicherlich  nicht  mehr  im  Interesse  der 
Menschheit  liegt,  dauernd  Krieg  und  Elend  zu  erzeugen,  sondern 
in  vernünftigen  Erörterungen  das  gemeinsame  Ziel,  Hebung  der 
Kultur  und  der  Lebenshaltung  der  Menschen,  anzustreben  und 
hierbei  alles  Unnatürliche,  alles  Lebensunfähige  zu  vermeiden. 
Wenn  die  Rhein-Main-Donau- Wasserstraße  unter  Zusammen- 
schluß der  direkt  interessierten  Anlieger  als  eine  große  Ver- 
kehrsstraße des  Welthandels  sich  entwickelt,  dann  wird  sie  einen 
außerordentlichen  Segen  über  den  schwer  geprüften  europäischen 
Erdteil  zu  bringen  vermögen,  und  dann  wird  die  Zeit  auch  nicht 
mehr  fern  sein,  in  der  die  anderen  lediglich  und  ausschließlich 
dem  Handel  dienenden  Wasserstraßen  die  Neckar-Donau- Ver- 
bindung und  die  Elbe-Oder-Donau-Verbindung  zur  Tatsache  ge- 
worden sein  werden.  Alle  diese  Wasserstraßen  können  in  her- 
vorragendem Maße  an  dem  Warenaustausch  der  Welt  Anteil 
haben,  und  daß  hierbei  für  die  angrenzenden  Staaten  ein  ge- 
waltiger Nutzen  herausspringt,  beweist  z.  B.  Holland.  Ein  Land, 
das  selbst  eigentlich  nur  Durchgangsland  für  zahlreiche  Roh- 
produkte und  Fertigfabrikate  anderer  Staaten  gewesen  ist,  und 
mehr  oder  weniger  immer  sein  wird.  Dadurch,  daß  die  .Mündungen 
des  Rheins  in  Holland  liegen,  dadurch,  daß  der  Welthandel  mit 
seinen  großen  Pulsschlägen  auch  in  Holland  und  seinen  Häfen 
sich  betätigt,  dadurch,  daß  das  konsumierende  große  europäische 
Binnenland  durch  den  Rhein  an  jene  Häfen  herangebracht  wird, 
dadurch  hat  der  holländische  Handel  einen  geradezu  gewaltigen 
Entwicklungsgang  genommen  und  hat  diesem  Land,  das  selbst 
über  keine  großen  Bodenschätze  verfügt,  lediglich  auf  Grund 
seines  Verkehrs  und  seiner  Lage  an  einer  der  großen  Weli- 
handelsstraßen  den  Reichtum  gebracht,  über  den  es  heute  verfügt. 
Kommen  erst  die  letzten  noch  übrigen  politischen  Gegensätze, 
die  schon  oben  berührt  worden  sind,  zum  endgültigen  Austrat:, 
wird  das  englische  Weltimperium  erreicht  oder  wird  Englands 
Macht  zertrümmert,  immer  wird  sich  im  gesteigerten  Maße  das 
Bestreben  der  Völker  Geltung  verschaffen,  sich  gegenseitig  zu 
respektieren  und  das  Recht  an  Stelle  der  Macht  zu  setzen.  Dann 
aber  haben  die  bestehenden  und  sich  bildenden  Handelsentwick- 
lungen, alle  diejenigen  Nationen  den  ersten  Anteil,  die  an  einer 
der  großen  Weithandelsstraßen  direkt  beteiligt  sind.  Und  ans 
diesem  Grunde  ist  es  auf  das  dringendste  zu  hoffen  und  zu 
wünschen,  daß  die  große  Rhein-Main-Donaustraße  so  rasch  wie 
möglich  gebaut  und  dem  Verkehr  übergeben  wird.  Wenn  auch 
Deutschland  heute  noch  zertrümmert  am  Boden  liegt,  wenn  auch 
heute  im  deutschen  Lande  eine  nationale  Einigkeit  nicht  besteht, 
wenn  auch  heute  in  zahlreichen  unfähigen  und  rein  persönliche 
Interessen  verfolgenden  ungebildeten  Köpfen  der  Wahnsinn  der 
Sozialdemokratie,  und  ihrer  linksseitigen  Exkremente,  der  Un- 
abhängigen und  der  Kommunisten,  sich  austobt,  so  wird  au<  h 
dieser  Krankheitszustand  allmählich  überwunden  werden.  Urid 
dann  wird  Deutschland  trotz  seiner  schrecklichen  Zerrütturs; 
auch  hinsichtlich  seiner  Finanzen  die  Kraft  gewinnen,  an  die 
Airsgestaltung  einer  großen  Verkehrsader  heranzutreten  und  si<  h 
dadurch  die  Möglichkeit  zu  rascher  Gesundung  und  zu  kräfti- 
gerem Aufstieg  zu  schaffen.  Möse  diese  Tagung  der  großen 
Binnenschiffahrtskreise  Europas,  die  jetzt  in  München,  in  den 
gesegneten  Bayernlande,  sich  vollzieht,  dazu  beitragen,  die  Er- 
kenntnis für  die  Notwendigkeit  dieses  Baues  der  großen  Ver- 
kehrsader zu  fördern,  und  möge  es  gelingen,  das  Bewußtsein  für 
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die  Vertretung  und  Förderung  der  deutschen  Interessen  auf  natio- 
nalem Boden  zu  stärken.  Erhebt  erst  Deutsehland  wieder  das 
Haupt  aus  der  furchtbaren  Trümmerstätte,  in  der  es  jetzt  zer- 
schlagen liegt,  dann  werden  auch  die  anderen  Staaten,  die  ja 
nur  von  der  Gnade  Frankreichs  und  Englands  abhängen,  sich 
auf  ihre  wahren  Interessen  besinnen  und  zur  Einsicht  kommen, 
daß  es  richtiger  ist,  dem  Deutschen  die  Hand  zu  ehrlicher  Arbeit 


zu  bieten,  als  das  Werkzeug  zu  sein  für  fremde  Nationen,  um 
deren  Macht  zu  stärken.  Die  Rhein-Mai  n-Donau-fttraße  kann  auf 
diesem  Wege  des  'Zusammengehens  der  Völker  Mitteleuropas  das 
engsto  Band  darstellen  und  einem  jedem,  der  zu  ihrer  Vollendung 
hilft,  das  Bewußtsein  schaffen,  daß  er  an  einem  großen,  segen- 
bringenden  und  nützlichen  Kulturwerk  der  Jetztzeit  und  der  Zu- 
kunft mitarbeitet. 


Die  zweckmäßigste  Verbindung  des  Rheinlands  mit  den  deutschen  Nordseehäfen. 


Von  Professor  W.  Iirtmler,  Elsfleth 


Unser  deutsches  Kanalsystem  hat.  sich  stückweise  heraus- 
gebildet. Der  Bau  von  großen  Durchgangslinien  war  prst  der 
Neuzeit  vorbehalten,  obwohl  die  Ideen  d.azu  schon  uralt  sind. 
Die  Durchbildung  der  Idee  großer  Linienführung  stammt  aus 
der  Bismarckschen  Zeit  des  deutschen  Aufschwunges.  Zu  jener 
Zeit  wurde  der  Gedanke  geboren,  das  rheinische  Industrieland 
in  zwei  großen  Linien  mit  der  Elbe  zu  verbinden,  nämlich  durch 
eine  Linie  am  Fuße  des  Mittelgebirges  in  der  Seehöhe  von  etwa 
50  Meter  vom  Rhein  bis  zur  Elbe  und  eine  zweite  Linie  weiter 
seewärts  zur  Verbindung  des  Industriegebietes  mit  'den  Nordsee- 


Tagesordnung  abgesetzt.  Heute  sind  diese  Bedenken  bei  ver- 
änderten Zeitverhältiwsseninicht  mehr  angebracht.  DerVerkehr  im 
Dortmund-Ems-Kanal  hat  durch  den  Krieg  und  seit  dem  Krieg 
gelitten  und  befindet  sich  nicht  mehr  auf  alter  Höhe.  Er  be- 
darf neuen  Zuzugs  an  Frachtgütern  und  wird  heute  eher  geneigt 
sein,  einen  weiteren  Verkehr  nach  der  Unterweser  noch  mit  zu 
bedienen.  In  seinen  jetzigen  Ausmaßen  vermag  er  einen  Ver- 
kehr von  8  Millionen  Tonnen  zu  bewältigen.  Im  besten  Fall 
kommen  davon  auf  den  Verkehr  nach  Emden  4  Millionen  Ton- 
nen in  Berg-  und  Talfahrt,  so  daß  seine  Ausnutzung  noch  nicht 


NorahiuStn 


häfen  Bremen  und  Hamburg.  Auch  hier  kam  der  B;au  nur 
stückweise  zustande.  Er  begann  mit  der  großen  Basis  unseres 
Kanalsystems,  dem  Dortmund-Ems-Kanal,  von  der  sich  bei  Be- 
vergern der  erste  Teil  des  Mittellandkanals  abzweigt,  dem  nun- 
mehr der  "Weiterbau  bis  zur  Elbe  folgen  soll.  Um  den  Bau  des 
Mittellandkanals  nicht  zu  beeinträchtigen,  stellten  die  Inter- 
essenten der  Küste  ihre  Pläne  zunächst  zurück,  um  nunmehr 
mit  der  endlichen  Durchführung  des  Mittellandkanals  wieder  in 
den  Vordergrund  zu  treten  und  die  Forderung  des  zweiten  Teiles 
jenes  großzügigen  Kanalprojektes  sich  angelegen  sein  zu  lassen. 

Schon  einmal  stand  der  Plan  einer  Kanalverbindung  von 
<ier  Unterems  nach  der  Unterweser  zur  Debatte,  als  eben  der 
Dortmund^ms-Kanal  fertiggestellt  war.  Der  Kanal  sollte,  von 
Dörpen  an  der  Ems  abzweigen  und  über  Campe  nach  Oldenburg 
die  Hunte  und  mit  ihr  bei  Elsfleth  die  Weser  erreichen.  Aber 
Emden,  daß  eben  erst  seinen  Aufschwung  durch  den  neuen  Dort- 
inundTEms-Kanal  erlebt  hatte,  trat  energisch,  aus  Furcht  diesen 
Vorteil  zu  verlieren,  gegen  den  Plan  ein  und  er  wurde  von  der 


bis  an  die  Grenze  erschöpft  ist.  Hier  setzt  also  die  Forderung 
nach  weiterer  Ausgestaltung  unseres  Kanalsystems  ein  und  es 
liegt  nahe,  an  dieser  Stelle  anzuknüpfen. 

In  einer  Denkschrift  hat  nunmehr  die  oldeuburgische  Re- 
gierung den  Gedanken  an  eine  Fortsetzung  des  Dortmund-Ems- 
Kanals  zunächst  zur  Unterweser  wieder  aufgegriffen  und  bringt 
Berechnungen  über  das  an  sich  alte  Projekt  des  Küstenkanals 
in  einer  der  Neuzeit  entsprechenden  Form,  indem  sie  den  mo- 
dernen Anforderungen  an  einen  Kanal  in  jeder  Weise  Rechnung 
t  r  ä  °"  t . 

Es  ist  daher  zunächst  hervorzuheben,  daß  der  Kanal  für 
1000-Tonnen^Schiffe  dimensioniert  wird,  also  die  Ausmaße  des 
imuldenförmigen  Querschnittes  34  Meter  Spiegelbreite,  16  Meter 
ßohlenbreite,  und  3,5  Meter  Wassertiefe  beanspruchen.  Die 
Linienführung  des  Küstenkanals  verläßt  bei  Kilometer  206.9 
südlich  Dörpen  den  Dortmund-Ems:Kanal,  hier,  befindet  sich 
eine  Schleppzugschleuse,  welche  den  Kanalspiegel,  der  5  Meter 
Kiber    NN.   zu   liegen   kommen   soll,    um    zirka    1,20  Meter 
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gegenüber  dem  Mittelwasser  hebt.  In  dieser  Scheitelführung 
durchzieht  der  Kanal  das  Grenzland  zwischen  Ostfriesland  und 
Oldenburg,  bei  Kilometer  28,7  die  Grenze  überschreitend,  nord- 
östlich und  erreicht  bei  Oampe  den  jetzt  bestehenden  Hunte- 
Ems-Kanal.  Die  Neubaustneckc  -  umfaßt  daher  bis  hierher 
40,3  Kilometer.  Der  'bestehende  Hunte-Ems-Kanal  dient  dem 
Kanal  nun  weiter  zur  Führung  und  muß  für  die  Zwecke  des 
neuen  Durchgangskanals  bis  Oldenburg  auf  29  Kilometer  Länge 
nur  erweitert  werden.  Ein  besonderer  Vorteil  des  Kanals  ist 
einmal,  daß  er  nur  durch  Abtrag  von  etwa  im  ganzen  13,6  Mil- 
lionen Kubikmeter  gewonnen  werden  kann  und  Auftrags- 
arbeiten,  wie  die  Errichtung  von  Dämmen,  vermieden  werden 
können.  Das  rührt  daher,  weil  er  durch  das  Vorland  unseres 
Mittelgebirges  hinzieht,  also  Höhen-  und  Talbildungen  nicht  zu 
durchqueren  hat,  des  andern  ist  ein  Vorteil  der  Bodenbewegung, 
daß  auf  der  größten  Strecke  das  leicht  bewegliche  Moor  abzu- 
tragen ist,  das  .außerdem  sofort  einer  industriellen  Verwertung 
zugeführt  werden  kann.  Der  höchste  Einschnitt  beträgt  etwa 
12  Meter  an  einer  einzigen  Stelle,  während  der  mittlere  Ein- 
schnitt unter  6  Meter  bleibt.  Von  Oldenburg  an  bis  zur  Weser 
dient  die  'bereits  kanalisierte  Hunte.  Auch  hier  werden  noch 
einige  Arbeiten,  insbesondere  eine  Begradigung  des  wasser- 
laufes  notwendig  sein.  Die  Hunte  ist.  heute  schon  für  .See- 
schiffe mit  3,5  Meter  Tiefgang  befahrbar.  Die  Schleppzug- 
schleuse  bei  Oldenburg  hat  den  Kanalspiegel  .auf  den  Mit.tel- 
wasserstand  der  Hunte  um  etwa  4  Meter  zu  senken.  Weiterer 
Schleusen  als  der  bei  Dörpen  und  bei  Oldenburg  bedarf  der 
Kanal  nicht. 

Der  Wasserbedarf  des  Kanals  stellt  sich  für  etwa  20  Schleu- 
sungen am  Tage,  Wasserverlust  und  Verdunstung  auf  insgesamt 
3,66  Kubikmeter-Sekunden.  Zunächst  wird  .aus  dem  Nieder- 
schlagsgebiet der  einschlägigen  Wässerläufe,  wenn  dies  zu 
50  Prozent  eingesetzt  wird,  0,78  Kubikmeter-Sekunden  gedeckt. 
Für  künstliche  Bewässerung  ist  daher  bei  Dörpen  ein  Pump- 
werk vorgesehen,  das  im  Durchschnitt  den  Höhenunterschied  von 
1,2  Meter  zwischen  den  Wasserspiegeln  zu  überwinden  hat.  Da- 
bei ist  jedoch  zu  bedenken,  daß  durch  den  hohen  Wasserstand 
der  Ems  das  Pumpwerk  selten  voll  beschäftigt  .sein  wird.  Neben 
den  beiden  Schleusen,  die  eine  Kammerlänge  von  225  Meter 
und  eine  Breite  von  12  Meter  bei  einer  Wassertiefe  von 
3,5  Meter  aufweisen  soll,  ist  an  Bauwerken  noch  ein  Sperrtor 
gegen  den  Windstau  vorgesehen.  Ferner  bedarf  es  der  Über- 
führung einer  zweigleisigen  Bahn  Papenburg — .Rheine  und 
zweier  eingleisiger  Bahnen  Ochholt — Cloppenburg  .und  Zwischen- 
ahn— Edewecht,  und  einiger  Straßenüberführungen. 

Die  Querwasserläufe  sollen  durch  Düker  unter  dem  Kanal 
durchgeleitet  werden. 

Die  Baukosten  des  Kanals  sind  in  der  oldenburgischen 
Denkschrift  über  den  Küstenkanal  zu  den  Preisen  angesetzt, 
wie  sie  um  die  Jahreswende  1920/21  gebräuchlich  waren  und 
etw.a  auf  der  Höhe  des  zwölffachen  der  Friedenspreise  stehen. 
Die  Kosten  setzen  sich  zusammen  aus  Grunderwerb,  Erd- 
arbeiten und  Bauwerken.  Die  Grunderwerbskosten  können  als 
besonders  niedrig  angesehen  werden,  weil  die  Trace  des  Kanals 
durch  bisher  wenig  oder  gar  nicht  kultiviertes  Land  zieht.  Es 
sind  424  Hektar,  wozu  noch  für  Ablagerung  von  Aussatzboden 
etwa  153  Hektar  kommen.  An  Gehöften  sind  im  ganzen  nur 
sechs  anzukaufen.  Damit  stellt  sich  der  Grunderwerb  in  abge- 
rundeten Zahlen  auf  5,2  Millionen  Mark.  Der  größte  Posten  ist 
für  Erdarbeiten  -anzusetzen,  die  eine  Bodenbewegung  einschließ- 
lich Böschungsbegrünung  von  13,6  Millionen  Kubikmeter  er- 
fordern, die  mit  136  Millionen  Mark  in  Ansatz  zu  bringen  sind. 
Sohlendichtung,  Steinwurf  und  Uferwerke  erfordern  31,7  Mil- 
lionen Mark.  Der  Umstand,  daß  der  Kanal  keine  Höhenunter- 
schiede zu  überwinden  hat,  kommen  seinen  Baukosten  insofern 
teu  statten,  als  nur  zwei  Schleusen  bei  Dörpen  und  .Oldenburg  in 
Angriff  zu  nehmen  sind,  die  im  KostenvoranschLag  mit  61,2  Mil- 
lionen Mark  .auftreten.  Bin  Sperrtor,  das  Pumpwerk  bei  Dör- 
pen und  kleinere  Ein-  und  Auslässe  erhöhen  die-  Summe  der 
Bauwerke  um  4,6  Millionen.  Die  drei  oben  genannten  Eisen- 
bahnkreuzungen bedürfen  8,  3,  die  Straßenkreuzungen  27,3  und 
die  Dükeranlagen  für  Kreuzungen  von  Wasserläufen  18,7  Mil- 
lionen Mark.  Einige  Hochbauten,  Fernsprechanlage,  Dampfer, 
Motorboote  und  Treidelanlagen  erfordern  noch  4,9  Millionen 
Mark,  so  daß  der  ganze  Ausbau  des  Kanals  von  Dörpen  bis 
Oldenburg  330  Millionen  Mark  bedarf.  Die  Anpassung  der 
Hunte  zwischen  Oldenburg  und  Elsfleth  beansprucht  unbe- 
deutende Erwerbungen  von  Grund,  weiter  Erdarbeiten  von 
etwa  2  Millionen  Kubikmeter  Bodenaushebung  und  einige 
Uferschutzanlagen,  die  einen  Aufwand  von  39  Millionen  Mark 
ausmachen. 

Der  gesamte  Kanalweg  mit  69,3+25,7  Kilometer  von  Dör- 
pen bis  Elsfleth  beansprucht  also  einen  Kapitalaufwand  von 
330+39—369  Millionen  Mark.  Der  laufende  Kilometer  kommt 
also  auf  knapp  4  Millionen  Mark  oder  nach  Friedenspreis  etwa 
auf  0.33  Millionen  Mark-  zu  stehen.  Es  ist  für  dies  Ergebnis 
der  Vergleich  mit  anderen  Kan.alprojekten  besonders  lehrreich, 
von  denen  z.  B.  der  Donau-Main-Kanal  mit  0,85  Millionen  Mark 
pro  Kilometer  oder  das  Projekt  des  Bramscher  Kanals  mit 


0,67  Millionen  Mark  pro  Kilometer  zu  rechnen  hat.  Diese  ge- 
ringen Baukosten  hängen  damit  zusammen,  daß  geringer 
Bodenerwerb,  keine  unerschwinglichen  Schleusenbauten  und 
keine  großen  Wasserzuführungsanlagen  notwendig  sind. 

Ehe  die  Rentabilität  des  Kanals  besprochen  werden  soll,  ist 
der  voraussichtliche  Verkehr,  der  durch  den  Kanal  geweckt 
werden  ikann,  ins  Auge  zu  fassen.  Sympher  berechnet  1912  den 
Verkehr  zwischen  .Rheinland- Westfalen  und  Emden  zu  2  Mil- 
lionen Tonnen  bergwärts  und  2  Millionen  Tonnen  talwärts, 
den  Talverkehr  zur  Unterweser  zu  1,7  und  den  Bergverkehr  zu 
0,3  Millionen  Tonnen,  den  Verkehr  zur  Unterelbe  zu  5  Millionen 
bezw.  1  Million  Tonnen.  Der  Küstenkanal  wird  also  bei  seiner 
Fortsetzung  bis  zur  Unterelbe  einen  Verkehr  bis  zu  8  Millionen 
Tonnen  neu  wecken  können.  Diese  Zahl  wird  ein  Maximum 
sein,  da  durch  den  Ausgang  des  Krieges  die  Bedeutung  der  See- 
städte in  verkehrstechnischer  Hinsicht  sich  nicht  mehr  mit  den 
Verhältnissen  vor  dem  Kriege  sobald  messen  kann.  Wie  sehr 
der  Zuzug  der  Güter  an  die  Wasserkante  nachgelassen  hat.  zeigt 
sich  im  Rückgang  des  Verkehrs  auf  dem  Dortmund-Ems-Kanal. 
Die  oldenburgjsche  Denkschrift  setzt  nun,  um  die  Rentabilität 
des  Kanals  auf  eine  gesunde  Grundlage  zu  stellen,  .nur  den  Ver- 
kehr für  die  Unterweser  ein,  von  dem  Gedanken  ausgehend,  daß 
die  Fortsetzung  des  Dortmund-EmsTK.anals  im  Küstenkanal 
nur  stückweise  vor  sich  geht,  und  der  Kanal  tunlichst  bald 
eine  Rentabilität  'abwerfen  soll.  Mit  Sympher  zieht  sie  also 
einen  Gesamtverkehr  von  2  Millionen  Tonnen  bis  zur  Unter- 
weser in  die  Kalkulation  hinein,  ohne  einstweilen  auf  den  Ver- 
kehr nach  der  Elbe  zurückgreifen  zu  wollen.  Dieser  Verkehr 
nach  der  Unterweser  setzt  sich  aus  folgenden  Beträgen  •  (1912) 
zusammen:  Die  Hafenstädte  hatten  einen  Bedarf  an  Kohle 
einschließlich  Bunkerkohle  und  Ausfuhrkohle  in  der  Höhe  von 
1,7  Millionen  Tonnen.  Von  diesem  Verkehr  muß  aber  ein  Be- 
trag, der  der  Eisenbahn  verbleibt,  wie  Dienstkohle  und  Haus- 
brandkohle, im  Einflußgebiet  der  Bahn  von  0,3  Millionen  Ton- 
nen in  Abzug  gebracht  werden.  Ferner  ist  es  angemessen,  für 
die  Zeit  der  Betriebssperre  auf  dem  Kanal  durch  Frost  und  an- 
dere Dinge  noch  etwa  gleich  0,3  Millionen  Tonnen,  abzu- 
ziehen. Dafür  aber  ist  wiederum  der  Kohlenbedarf  im  direkten 
Einflußgebiet  des  Kanales.  in  den  Orten  Oldenburg,  Brake, 
Bremerhaven  und  Bremen- Vegesack,  mit  0,2  Millionen  wieder 
hinzuzufügen,  so  daß  ein  Gesamtkohlenverkehr  von  1,3  Mil- 
lionen Tonnen  zu  erwarten  steht.  Da  sich  der  Kohlenverkehr 
zum  übrigen  Talverkehr  wie  7  : 3  verhält,  so  kommt  ein  fer- 
nerer Talverkehr  von  0,6  Millionen  Tonnen  an  andern  Gütern 
hinzu.  Damit  errechnet  sich  der  Gesamttalverkehr  zu  1,9  Mil- 
lionen Tonnen.  Der  Bergverkehr  steht  zum  Talverkehr  im 
Verhältnis  1:5.  —  Addiert  man  ihn  also  mit  0,4  Millionen 
Tonnen,  so  steht  ein  Gesamtverkehr  von  2,3  Millionen  Tonnen 
zu  erhoffen.  Setzt  man  diesen  Verkehr  mit  nur  2  Millionen 
Tonnen  ein,  so  ergibt  sich  aus  diesem  Zuwachs  des  Kanalver- 
kehrs  dem  deutschen  Reich  bei  den  heutigen  Sätzen  des  Mittel- 
landkanals (0,5X4,5  Pfennig  pro  Tonnenkilometer)  für  die 
ganze  Linie  Gelsenkircken-Oldenburg-Bremerhaven  eine  neue 
Reichseinnahme  von  12,7  Millionen  Mark.  Wie  weiter  unten 
näher  ausgeführt  werden  soll,  weckt  aber  der  Küstenkanal  auf 
seiner  Linie  von  Dörpen  bis  Oldenburg  einen  Lokalverkehr  an 
Torf  nach  beiden  Richtungen,  der  mit  1  Million  Tonnen  in 
Ansatz  gebracht  werden  darf.  Dieser  Verkehr  ergibt  nach  den 
heute  bestehenden  Verhältnissen  eine  jährliche  Gesamtein- 
nahme von  zirka  10  Millionen  Mark,  so  daß  der  Kanal  eine 
jährliche  Ergiebigkeit  von  22,7  Millionen  aufweisen  dürfte. 
Damit  aber  sind  die  Kosten  des  Unternehmens  vollauf  gedeckt, 
denn  eine  4Kprozentige  Verzinsung  und  ^prozentige  Amorti- 
sation des  Baukapitals  von  369  Millionen  Mark  erfordert  einen 
jährlichen  Aufwand  von  18.5  Millionen  Mark.  Dazu  treten 
noch  die  kaum  ins  Gewicht  fallenden  jährlichen  Betriebskosten 
für  Verwaltung  und  Aufsicht  mit  0.4  Millionen,  für  Betrieb  und 
Unterhaltung  mit  1,1  Millionen  und  Wasserspeisung  und  sonsti- 
ges insgesamt  mit  2,1  Million  Mark.  Der  Kanal  bedarf  also  im 
Jahr  einen  Gesamtaufwand  von  20,6  Millionen  Mark,  die  durch 
die  oben  angegebenen  Einnahmen  völlig  gedeckt  werden,  so 
daß  noch  ein  jährlicher  Überschuß  von  2.1  Millionen  verbleibt. 
Bei  dieser  Rentabilitätsberechnung  darf  aber  nicht  unerwähnt 
gelassen  werden,  daß  die  Einnahmen  .aus  dem  Verkehr  von 
2  Millionen  Tonnen  nur  mit  den  billigsten  Kohlensätzen  be- 
rechnet sind,  während  mindestens  der  ganze  Bergverkehr  höhere 
Abgabensätze  aufweisen  muß.  Ferner  wird  später  noch  darauf 
zurückzukommen  sein,  daß  das  Anlagekapital  durch  die  durch 
den  Kanal  geschaffenen  Werte  selbst  noch  Reduktionen  er- 
fahren darf,  die  die  Verzinsung  herabdrücken  und  damit  die 
Rentabilität  weiter  erhöhen  werden. 

Findet  also  der  Kanal  seine  Verwirklichung,  so  wäre  end- 
lich die  so  lange  erstrebte  Kanalverbindung  zwischen  dem 
Kohlengebiet,  und  den  Hafenstädten  an  der  Nordseeküste  er- 
reicht, der  .B.ahn  die  notwendige  Entlastung  bereitet  und  dem 
Reiche  eine  neue  Einnahmequelle  erschlossen. 

Das  ganze  Unternehmen  ist  ja  doch  auch  noch  von  zwei 
weiteren  Gesichtspunkten,  die  seinen  Wert  noch  besonders  er- 


eft  13  —  1921 


ZEITSCHRIFT  FÜR  BINNEN  -  SCHIFFAHRT 


Seite  247 


Shen,  zu  'betrachten:  Das  ist  die  Gewinnung  von  heute  be- 
tnders  wichtigen  /Rohstoffen  und  der  Siedelungsgedanke. 

Es  konnte  oben  schon  darauf  Nachdruck  gelegt  werden,  daß 
e  Gestehungskosten  des  Kanals  besonders  günstig  dadurch  be- 
nflußt  werden,  daß  verhältnismäßig  wenig  wertvolles  Gc- 
nde  angekauft  werden  muß.-  Der  Kanal  dient  aber  dazu, 
ieses  heute  noch  wertlose  Gelände  für  die  Kulturwelt  wertvoll 
l  machen,  einm.r.1  durch  den  a<uf  ihm  gewonnenen  Torf  und 
mn  durch  die  Urbarmachung  des  ganzen  Gebietes. 

Was  zunächst  nun  die  Ausnutzung  der  vom  Kanal  durch-  | 
genen  Moorgebiete  anlangt,  so  schätzt  man  das  Einflußgebiet  | 


ständig  ermöglichen,  gehen  die  Forderungen  der  Anwohner 
•jenes  Kanalgebietes  auf  die  Schaffung  einer  großen  und 
leistungsfähigen  Wasserstraße.  In  jenen  Gebieten  hat  das  Moor 
eine  Mächtigkeit  von  2 — 4  Meter.  Unter  der  Annahme,  daß 
etwa  10  Kubikmeter  Moor  eine  Tonne  Torf  ergeben,  errechnet 
sich  das  Ergebnis  eines  Hektar  zu  2500  Tonnen  Torf.  Es 
können  also  im  Laufe  der  Zeit  die  jetzt  noch  schlummernden 
Kalorien  mit  175  Millionen  Tonnen  Torf  gehoben  werden.  Be- 
rechnet man  die  jährliche  Produktivität  zu  1  Million  Tonnen, 
so  hält  also  der  Torfvorrat  175  Jahre  an.  Der  Kapitalwert  dieser 
Torfmenge  ist  also  groß  genug,  um  das  ganze  Unternehmen  zu 


58  Kanals  innerhalb  der  Oldenburger  Grenzen  auf  42  000 
Hektar,  auf  preußischem  Gebiet  auf  26  000  Hektar.  Die  dort 
Agenden  Torfmoore  können  durch  den  Kanal  völlig  erschlossen 
erden,  denn  nach  Sympher  beträgt  das  direkte  Einflußgebiet 
ines  Kanales  20  Kilometer  nach  beiden  Seiten.  Wenn  gesagt 
ird,  daß  Torfmoore  auch  ohne  einen  Großschiffahrtsweg  ledig- 
ch  durch  Stichkanäle  entwässert  und  damit  zugängig  werden 
önnen,  so  widerlegen  dies  die  dort  angestellten  Versuche,  die 
len  bisher  zu  keinen  brauchbaren  Resultaten  geführt  haben, 
jie  Stichkanäle  sind  zu  klein,  ihre  Abmessungen  sind  zu  ge- 
lte, um  die  gehobenen  Torfmengen  abzuführen  und  die  Be- 
ürfnisse  der  Gegend  zuzubringen.  Gerade  deshalb,  weil  die 
Jhmalen  Stichkanäle  die  Erschließung  der  Gegend  nicht  voll- 


finanzieren. Die  Torfmengen,  die  allein  aus  dem  auszugraben- 
den Kanalbett  schon  beim  Bau  gewonnen  werden,  sind  so  be- 
deutend, daß  ihr  Kapitalwert  mit  100  Millionen  Mark  ange- 
geben werden  kann,  und  es  ist  statthaft,  diese  Summe  von  den 
Kosten  des  Baues  von  vornherein  in  Abzug  zu  bringen.  Es  ist 
klar,  daß  dieser  Vorzug  der  Torfgewinnung  auch  anderen 
Kanalprojekten  in  der  norddeutschen  Ebene  zu  eigen  sein  wird. 
Aber  alle  übrigen  Projekte  erschließen  nur  unbedeutende  Moor- 
gebicte,  die  an  sich  viel  leichter  durch  Stichkanäle  zu  bear- 
beiten sind,  als  der  große  Komplex,  der  gerade  zwischen  Dörpen 
und  Oldenburg  lagert.  So  z.  B.  erschließt  das  Bramscher  Pro- 
jekt nur  13  000  Hektar  gegenüber  den  obenerwähnten  70  000 
Hektar  des  Dörpener  Kanals. 
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In  einem  Zeitalter,  wo  voraussichtlich  durch  die  politische 
Konstellation  des  Kontinentes  Deutschland  nicht  in  der  Lage 
sein  wird,  durch  ausgiebige  Erzeugnisse  seiner  Industrie  sich 
die  nötigen  Nährstoffe  aus  dem  Auslände  zu  verschaffen,  und 
wo  andererseits  durch  die  wirtschaftliche  Misere  viele  geneigt 
sind,  den  Wanderstab  zu  ergreifen,  um  sich  in  einem  nicht 
freundlichen  .Auslande  niederzulassen,  in  einem  solchen  Zeit- 
alter ist  es  dop'pelt  notwendig,  jeden  Fleck  im  engeren  Vater- 
land der  Kultur  zuzuführen  und  die  Siedelungsgedanken  wieder 
aufzugreifen,  die  schon  ein  Friedrich  der  Große  ins  Werk  setzen 
wollte.  Es  ist  schon  dargelegt,  daß  diese  70  000  Hektar  Moor- 
land auf  preußischem  und  oldenburgischem  Gebiet  nicht  durch 
eine  Kanalisation  durch  Stiichkanäle  kultur-  und  besiedelungs- 
fähig  gemacht,  werden  können.  Es  bedarf  eines  leistungs- 
fähigen Kanals,  der  einmal  den  Torfabbau  eines  ganzen  Jahres 
abzuführen  imstande  ist  und  auch  die  nötigen  Düngemittel  für 
die  Kultur  herbeischaffen  kann.  Für  den  Oldenburger  Teil, 
für  den  allein  statistisches  Material  vorliegt,  verhält  sich  in 
den  betroffenen  Bezirken  die  Siedelung  so,  daß  etwa  ein  Viertel 
der  Kultur  erschlossen  ist.  drei  Viertel  noch  der  Kultur  harren. 
Es  ist  hier  nicht  der  Ort,  die  Ziele  der  MoorkultivierunK  im 
einzelnen  darzulegen.  Kur  soviel  sei  gesagt,  daß  das  Einfluß- 
gebiet  des  Kanales  eine  ackerbautreibende  Bevölkerung  von  — 
gemessen  am  Reichsdurchschnitt  —  50  000  Menschen  aufnehmen 
kann,  die  durch  die  Erschließung  des  Gebietes  der  Auswande- 
rung entzogen  werden  kann. 

Eine  solche  Siedelungs-  und  Moorkultivierungspolitik  kann 
aber  nicht  durchgeführt  werden  ohne  eine  Wasserstraße,  welche 


das  ganze  Land  durchzieht.  Es  ist  nicht  damit  gedient,  daß  die 
schon  'bestehenden  Kanäle  von  kleinen  Dimensionen  auf  grö- 
ßere gebracht  werden.  Denn  es  ist  für  diese  Gegenden  insbe- 
sondere der  Anschluß  an  das  rheinische  Industriegebiet  not- 
wendig, denn  dorthin  schafft  sich  der  nötige  Ausgleich; 
Düngemittel,  Werkzeuge  kommen  von  dort  her,  dorthin  richtet 
sich  auch  der  Absatzmarkt  für  die  landwirtschaftlichen  Er- 
zeugnisse des  neuerschlossenen  Bezirkes,  und  auch  die  Erträg- 
nisse der  Torfindustrie,  wie  Torfstreu,  wandern  nach  dem  rhei- 
nischen Industriegebiet.  Gerade  Torfstreu  mußte  bisher  aus 
den  Niederlanden,  aus  dem  Ausland  bezogen  werden,  weil  bis- 
her die  holländische  Moorkolonlsation  diese  Produkte  billiger 
und  schneller  liefern  konnte. 

So  könnte  ,also  die  projektierte  Wasserstraße  nach  allen 
Seiten  hin  befriedigend  die  verschiedenen  wirtschaftlichen  Fra- 
gen lösen.  Besonders  wertvoll  erscheint  der  Küstenkanal  aber 
dadurch,  daß  er  eine  Rente  nicht  erst  dann  abwirft,  wenn  das 
letzte  Baustadium  erledigt  ist,  sondern  daß  schon  die  Ab- 
tragung der  Torfschicht  vom  ersten  Jahr  ab  einen  Gewinn  er- 
mögliche. Die  Erweiterungsbauten  am  bereits  bestehenden 
Hunte-Ems-Kanal  von  Oldenburg  bis  Campe  können  schon  in 
vier  Jahren  soweit  durchgeführt  sein,  daß  er  1000-Tonnen- 
Schiffe  zu  tragen  vermag.  Für  das  Schlußstüek,  die  Verbin- 
dung 'Campe  bis  Dörpen,  sind  zunächst  drei  Jahre  für  die  Ent- 
wässerung des  Moores  vorzusehen,  und  der  weitere  Ausbau 
dieses  letzten  Teilstückes  erfordert  noch  sechs  J.ahre,  so  daß 
also  mit  einer  Fertigstellung  des  ganzen  Werkes  in  neun  Jahren 
zu  rechnen  sein  wird. 


Die  Internationale  Rheink 

Trotz  des  niederen  Wasserstandes  hat  die  Inter  iatinnale  Rheinkom- 
mission  es  unternommen,  ihre  Strombefahrung  auf  Einladung  der 
schweizerischen  Delegierten  bis  nach  Basel  auszudehnen.  In  der 
Schweiz  legte  man  namentlich  deshalb  viel  Wert  auf  die  Be- 
sichtigung der  obersten  Rheinstrecke  vor  dem  Zusammentreten 
der  Internationalen  Rheinkommission,  weil  die  schweizerische 
Delegation  in  der  im  Frühjahr  stattgehabten  Sitzung  ein  im 
Auftrage  des  Bundesrates  ausgearbeitetes  Projekt  für  die  Regu- 
lierung der  Rheinstrecke  Basel — Straßburg  eingereicht  hatte,  das 
zugleich  mit  dem  französischen  Projekte  eines  elsässischen  Rhein- 
seitenkanals an  eine  Spezialkommission  zur  gründlichen  Prüfung 
gewiesen  worden  ist.  In  diese  Spezialkommission  ordnet  jeder 
Rheinstaat  einen  Delegierten  mit  dem  nötigen  Fachmann  ab. 
Die  Schweiz  vertritt  darin  Alt-Bundesrat  Oalonder  mit  National- 
rat Gelpke  als  Experte.  Wenige  Tage  vor  der  Befahrung  der 
Strecke  Straßburg — Basel  durch  die  Rheinkommission  wurden  die 
Güterfahrten  nach  Basel  auf  dem  Rheine  eröffnet,  wobei  es  sich 
zeigte,  daß  die  Wasserverhältnisse  gar  nicht  so  schlimm  waren, 
wie  in  der  unterelsässischen  und  französischen  Presse  gewöhnlich 
dargetan  werden  sollte.  Vorsichtigerweise  waren  die  ersten  Schiffe 
nicht  voll  geladen,  woraus  aber  keinerlei  Schlüsse  auf  die  Schiff- 
barkeit der  Strecke  gezogen  werden  dürfen,  denn  im  großen 
und  ganzen  weist  die  Strecke  teilweise  sogar  sehr  gutes  Fahr- 
wasser  auf,  und  nur  zwischen  Straßburg  und  Breisach,  wo  die 
zahlreichen  wandernden  Kiesbänke  ihr  Unwesen  treiben,  sind 
einige  Stellen,  die  der  Schiffahrt  gefährlich  werden  könnten  bei 
niederem  Wasserstand,  und  eben  diese  müssen  in  allererster  Linie 
ausgebaggert  werden,  wenn  die  jährliche  Schiffahrtsperiode  mög- 
lichst ausgedehnt  werden  soll.  Auch  die  in  der  letzten  Zeit  viel 
erwähnte  Felsenschwelle  bei  Istein,  über  die,  nebenbei  gesagt, 
seit  Eröffnung  der  Rheinsehiff ahrt  nach  Basel  über  540  000  t 
Güter  anstandslos  befördert  worden  sind,  erweist  sich  keines- 
wegs als  ein  eigentliches  Schiffahrtshindernis,  denn  der  Wasser- 
stand ist  in  den  verschiedenen  daselbst  befindlichen  Fahrrinnen 
ein  günstiger. 

Um  nun  den  Mitgliedern  der  Internationalen  Rheinkom- 
mission die  Zustände  auf  der  Oberrheinstrecke  vorzuweisen  und 
um  ihnen  zu  zeigen,  daß  die  Schweiz,  die  in  Basel  für  die  An- 
legestellen und  Häfen  bereits  etwa  15  Millionen  Franken  auf- 
gewendet hat,  mit  vollem  Vertrauen  auf  die  Schiffbarkeit  der 
Oberrheinstrecke  erfüllt  ist,  hat  sie  die  Kommission  in  corpore 
eingeladen,  diese  Stromstrecke  auf  einem  richtigen,  500  Personen 
fassenden  Personendampfer  zu  befahren.  Als  Dampfer  mietete 
man  von  der  „Kölner  Reederei  A.-G."  den  Personendampfer  „vom 
Stave",  der  vor  etlichen  Jahren  als  Dampfer  „Christian  Mus- 
macher" bereits  die  Personendampferfahrten  zwischen  Basel  und 
Rheinfeilden  regelmäßig  ausführte.  Am  15.  Juni  fuhr  die  Kom- 
mission mit.  den  Experten  und  Sekretären  von  Straßburg  um 
9  Uhr  vormittags  ab  und  erreichte  abends  Alt-Breisach.  Der 
Dampfer,  der  im  Jahre  1907  die  Fahrt  von  Straßburg  nach  Hase] 
in  13  Stunden  zurücklegte,  hat  offenbar  während  des  Krieges 
schwere  Strapazen  miterlebt,  denn  er  brauchte  diesmal  wesent- 
lich Länger,  weil  die  Maselline  nicht  mehr  mit  der  früheren 
Kraft  drauflosfahren  konnte.  In  Breisach  wurden  die  Teilnehmer 
an  der  Fahrt  nach  einem  gemeinschaftlichen  Abendessen  und 
nach  einer  warmen  Begrüßung  durch  den  Bürgermeister  Meyer 
gut  untergebracht,  und  konnten,  frisch  gestärkt,  am  Vormittag 
des  IG.  Juni  die  Weiterfahrt  nach  Basel  antreten. 


mmission  in  der  Schweiz. 

An  der  Strombefahrung  nahmen  teil  als  Vertreter  Frank- 
reichs die  Herren  Claveille,  gewesener  Bautenminister  und  nun- 
mehr Senator,  Dreyfus,  directeur  du  Personnel  au  Ministere  des 
Traveaux  Publica  in  Paris,  Frcmageot,  jurisconsulte  au  Ministere 
des  Affaires  etrangeres,  Paris,  Berninger  von  der  Direction  du 
Commerce  du  Ministere  Est  in  Strassbourg,  und  als  technische 
Experten  die  Herren  Delure  und  Montigny.  Deutschland  war 
vertreten  durch  Geh.  Oberbaurat  Kupferschmidt  in  Karlsruhe, 
Ministerialrat  Wand  in  München.  Geheimrat  Prof.  Koch  vom 
Staatsministerium  in  Darmstadt,  Regierungsrat  Oppermann  vom 
Reichsverkehrsminsterium  in  Berlin  und  v.  Pochhammer,  Lega- 
tionssekretär am  Auswärtigen  Amt  in  Berlin.  Für  die  Schweiz 
waren  anwesend  die  beiden  Delegierten  Alt-Bundesrat  Calonder 
und  Dr.  James  Valloton.  letzterer  gewesener  schweizerischer 
Vertreter  an  der  Verkehrskonferenz  in  Barcelona.  Als  schweize- 
rische Experten  waren  anwesend  der  bekannte  Schiffahrtspionier 
Dr.  Gelpke,  Nationalrat,  Direktor  V.  Stauffacher  in  Basel,  und 
Dr.  Mutzner,  Chef  des  eidg.  Wasserwirtschaftsamtes  in  Bern. 
Das  politische  Departement  war  vertreten  durch  Dr.  Hohl,  zu- 
gleich Sekretär  der  schweizerischen  Delegation,  Belgien  war  ver- 
treten durch  den  Abgeordneten  Ingenieur  Royer,  Hafen-Chef- 
ingenieur in  Antwerpen  und  durch  Stieevenard  vom  belgischen 
Eisenbahnministerium.  Der  englische  Vertreter,  bevollmächtigter 
Minister  Baldwin  vom  Auswärtigen  Amt,  war  bei  der  Abfahrt 
noch  nicht  eingetroffen.  Italien  ließ  sich  vertreten  durch  die 
beiden  Senatoren  Ferraris  und  Sinigaglia.  und  Holland  durch 
Prof.  van  Eysinga.  Professor  in  Leyden,  Jolles.  den  gewesenen 
Generalinspektor  der  holländischen  Wasserstraßen  und  in  der 
Schweiz  bereits  bekannt  als  Preisrichter  im  internationalen 
Preisgericht  für  den  Wettbewerb  zur  Schiffbarmachung  der 
Rheinstrecke  Basel — Konstanz.  Anwesend  war  ferner  als  Sekretär 
der  holländischen  Delegation  Dr.  P.  Kikkert.  Unter  den  Teil- 
nehmern befanden  sich  auch  die  Sekretäre  der  Internationalen 
Rheinkommission,  nämlich  Herr  Hostie,  bisher  Direktor  im  bel- 
gischen Ministerium  des  Äußeren.  Chargueraud.  Adjunkt.  Frau 
Hilmilten  und  Fräulein  Desserprix  sowie  der  Privatsekretür  des 
Präsidenten  Claveille.  Herr  Bonet. 

Während  der  Fahrt  fanden  keine  gemeinschaftlichen  Sitzun- 
gen statt,  höchstens  Besprechungen  unter  den  Delegationen,  die 
aber  nur  privaten  Charakter  haben.  Der  gesamte  Apparat  der 
Kommission  ist  gegenüber  den  Vorkriegsjahren  wesentlich  um- 
ständlich geworden.  Während  früher  die  Rheinbauinspektion 
Mannheim  das  Sekretariat  und  die  Verwaltung  im  Nebenamte  be- 
sorgte, standen  nunmehr  verschiedene  Sekretäre  daselbst  im 
Hauptamte,  davon  einer  als  Generalsekretär.  Wohl  konnte 
man  aais  den  Privatgesprächen  Schlüsse  ziehen  auf  die  Stellung- 
nahme der  einzelnen  Delegationen  zur  Frage  des  Oberrheins, 
aber  offizielle  Kundgebunsren  in  der  Frage  waren  l>ei  dem  An- 
lasse u  mso  weniger  am  Platze,  als  die  einzelnen  Delegationen 
mit  bestimmten  Instruktionen  ihrer  Regierungen  ausgestattvt 
waren.  Vermutungen  hierüber  auszusprechen,  ist  nicht  der  Ort, 
man  wil  l  darüber  bei  Anlaß  der  am  29.  Juni  in  Straßburg  statt- 
findenden Sitzung  wohl  Näheres  erfahren.  Das  hingegen  scheint 
sicher  zu  s>dn.  daß  die  französische  Delegation  auf  der  Frank- 
reich im  Friedensvertrag  zugesprochenen  Ermächtigung  zur 
Ausnutzung  der  Oberrheinstrecke  zur  Gewinnung  von  hvdrau- 
Bscher  Kraft  beharren  wird  und  dies  auch  dann,  wenn  Frank- 
reich auf  Jahre  hinaus  nicht  imstande  sein  wird,  die  projek- 
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«Sorten  Kraftwerke  zu  erstellen.  Immerhin  haben  die  Teil- 
lehmer  bei  der  Fahrt  feststellen  können,  daß  iboi  den  niodern 
Jfern  die  Ausnutzung  dos  Stromes  zur  Kraftgewinnung  nur 
inter  Aufwendung  riesiger  Summen  möglich  sein  wird. 

Von  dem  Empfang  der  Kommission  in  B'asivl  durch  den 
Bindosrat  und  in  Rheinfelden  durch  die  Basier  Regierung  war 
n  der  Pi'esse  bereits  berichtet  worden.  Es  sei  nur  erwähnt,  daß 
ler  Kernpunkt  der  Anreden  des  Präsidenten  Cla  vi.  vi  Mo  darin 
ftg,  daß  der  Schweiz  die  Gerechtigkeit  nicht  versagt  bleiben 
rird,  was  allerdings  ein  sehr  dehnbarer  Begriff  ist,  da  es 


(ranz  darauf  ankommt,  was  man  in  der  Rhoinf rag«  unter  Ge- 
rechtigkeit in  den   verschiedenen   Rheinstaaton  versteht. 

Am  18.  Juni  trat,  dann  die  Kommissio.n  in  Basel  die  Tal- 
fahrt i>er  Dampfer  an  und  landete  nach  einigen  Stunden  fröh- 
licher Fahrt  wieder  in  Straßburg!  ohne  irgendeinen  Unfall  zu 
erleben,  und  am  Montag,  den  20.  Juni,  trat  sie  auf  Einladung 
Hollands  auf  dem  Dampfer  „HoÜandia"  die  Talfahrt  von  Stras- 
burg an  und  wird  nach  Besichtigung  der  größten  Kheinhäfen  gegen 
Endo  der  Woche,  in  Rotterdam  landen  und  von  der  holländi- 
schen Regierung  empfangen  worden.  J.  R.  F. 


Der  Schleppverkehr  auf  den  Kanälen. 


.Seit  langem  hat  sieh  in  Deutschland  die  öffentlichkeit  wohl 
lieht  so  sehr  mit  dem  Problem  befaßt,  neue  Verkehrswege  für 
Deutschland  zu  si  baffen,  wie  gerade  in  der  heutigen  Zeit.  Das 
)arniederliegen  unseres  Wirtschaftslebens  und  besonders  die  ge- 
inge  Leistungsfähigkeit  der  Eisenbahn  nach  den  langen  Kriegs- 
ahren hat  den  Blick  in  erhöhtem  Maße  auf  die  Binnenschif f- 
ahrtswego  gelenkt  und  die  Frage  einer  möglichst  wirtsebn  fl- 
iehen Beiförderung  unserer  Güter,  speziell  aus  dem  Industrie- 
gebiet in  den  Vordergrund  geschoben.  Von  welch  hoher  Be- 
deutung für  unser-  gesamtes  Wirtschaftsleben  die  Schaffung 
on  Kanälen  ist,  hat  die  Zeit  während  des  Krieges  bewiesen, 
md  so  ist  man  zuerst  an  die  Verwirklichung  der  seit  langem 
eplanten  Durchführung  des  Rhein — Weser-Kanal«  'als  Mittel- 
andkanal von  Hannover  bis  zur  Elbe  getreten.  Der  Kampf 
an  die  Linienführung  dieser  Kanalstrecke  hat  lange  Zeit  hin 
nd  her- gewogt.  Wenn  schließlich  die  Vertreter  der  M.ittol- 
iniie  zum  Erfolg  gelangt  sind,  ist  'dieses  wesentlich  dem  Um- 
tande  zuzuschreiben,  daß  die  Fachkommissio.n  der  Regierung 
lese  Linienführung  als  die  kürzeste  und  damit  die  schnellste 
hd  wirtschaftlich  beste  erkannt  zu  haben  geglaubt  hat.  Sehr 
-esentlich  für  die  Wirtschaftlichkeit  einer  Kanalstreoke  ist 
de  Organisation  des  Schleppverkehrs.  Selbst  ein  Kanalweg 
;ann  von  nicht  allzu  großer  Länge  sein;  ist  die  Organi- 
ation  seines  Schleppverkehrs  nicht  so  ausgebaut,  daß  er 
chnellste-n  Umlauf  der  Schleppkähne  gewährleistet,  so  wird 
er  Kanal  nie  wirtschaftlich  arbeiten  können.  Dieses  ergibt 
ich  ohne  weiteres,  wenn  man  einmal  einen  Rückblick  auf  die 
Cätigkeit  bzw.  Leistungsfähigkeit  der  Schleppe rorganisation 
uf  den  bisherigen  Kanälen  wirft.  Auf  dem  Bhein — Weser-  und 
Ertmund — Ems-Kanal  bis  Bergeshövede  liegt  der  Schlepp- 
etrieb bekanntlich  in  den  Händen  des  Staates.  Leider  hat  be- 
eits  seit  Beginn  seiner  Tätigkeit  das  staatliche  Schleppmono- 
ol  des  öfteren  zu  Beanstandungen  seiteus  der  Schiff ahrttrei- 
enden  Anlaß  gegeben.  Es  gibt  verschiedene  Ursachen,  auf  die 
lan  das  vielfache  Versagen  des  Schleppmonopols  zurückführen 
ann.  Ein  Grundfehler  ist  der  gewesen,  daß  man  die  Größe 
es  Verkehrs  auf  dem  Kanal  von  vornherein  unterschätzte  und 


infolgedessen  eine  ungenügende  Anzahl  von  Schleppern  an- 
geschafft hat.  Auf  der  anderen  Seite  mag  vielleicht  auch  ein 
Teil  der  Schuld  in  der  Organisation  dos  Schleppmonopols  selbst 
liegen.  Während  die  Schiffahrttreibenden,  die  durch  ständige 
Verbindung  mit  dem  Hanflei  .genau  "über  die  Konjunktur  unter- 
richtet waren,  sich  rechtzeitig  darauf  einrichten  konnten,  daß 
der  Verkehr  während  des  Krieges  bedeutend  zunehmen  mußte, 
konnte  das  .Schleppmonopol  sich  nicht  so  schnell  umstellen,  und 
so  Je  am  es,  daß  mit  dem  vorhandenen  Dampf erpar.k  der  Betrieb 
nicht  so  bewältigt  werden  konnte,  wie  >man  es  von  ihm  ver- 
langen mußte.  Durch  Ankauf  von  Dampfern  der  Prjivat-Heede- 
reien,  sowie  durch  Heranziehen  von  (Schleppmaterial  aus  an- 
deren Stromgebieten  und  von  Holland,  das  mietweise  über- 
nommen wurde,  suchte  man  dem  Mangel  zu  steuern.  Dieser 
Versuch  wurde  aber  zu  spät,  und  zwar  in  den  letzten  Monaten 
des  Jahres  1917  unternommen.  Zur  Abhilfe  der  schlechten 
Schleppverhältnisse  konnte  sich  das  staatliche  Schleppmonopol 
erst  auf  dringendes  und  wiederholtes  Ersuchen  der  Schiffahrt- 
treiibenden  und  wohl  auch  der  für  die  Kriegszoit  eingerichte- 
ten Schiff ahrtsabteilungen  entschließen.  Sicherlich  hätte  die 
Leistungsfähigkeit  des  Kanals  ganz  wesentlich  besser  ausge- 
nutzt werden  können,  wenn  das  Schleppmonopol  imstande  ge- 
wesen wäre,  mit  der  Zeit  rechtzeitig  mitzugehen,  so  aber  haben 
während  des  Jahres  1917  und  auch  später  noch  bei  dem  stetig 
weiter  wachsenden  Verkehr  Zustände  auf  dem  Kanal  geherrscht, 
die  dazu  führten,  daß  Schleppkähne  an  den  hauptsächlichstem 
Verkehrspunkten  tage-  bis  wochenlang  herumgelegen  und  auf 
Schlepper  gewartet  haben.  Welch  schwere  Schädigung  dieses 
für  die  Schiffahrttreibenden  bedeutet,  mag  daraus  hervorgehen, 
daß  auf  diese  Weise  die  Reisedauer  der  Kähne  nach  den  ver- 
schiedenen Kanalplätzen  fast  das  Dreifache  der  erforderlichen 
Zeit  in  Anspruch  genommen  hatte.  Zwar  haben  die  nachfol- 
genden Jahre,  dank  der  Lehre,  die  das  Schleppmonopol  aus  diesen 
Verhältnissen  gezogen  hat,  sich  etwas  gebessert.  Aber  noch  heute 
kann  man  nicht  von  einer  annähernd  befriedigenden  Regelung  der 
Schleppverhältnisse  reden.  Dieses  mögen  einige  nachstehende 
Zahlen  über  die  Reisedauer  aus  dem  Jahre  1920  beweisen. 


Schleppbereite  Schiffe  von  Hannover  nach  Schleuse  1. 


lurchschnitt  Schleppbereit-Abgeschleppt 

1920 

Januar-März   1,6  Tage 

April-Mai  (Generalstreik)  2,1  „ 

Juni   1.7  „ 

Juli   1,1  „ 

August-September  ...  1,4  „ 

Oktober   0,7  „ 


Hannover- Bergeshövede   I  Bergeshövede  Schleuse  7 


6.7  Tage 

7.8  „ 
10,7  „ 

7,5  „ 

5.9  „ 
6  „ 


Unter  diesen  Umständen  taucht  die  Frage  auf,  wo  der 
ehler  in  der  Organisation  für  dieses  unwirtschaftliche  Ar- 
eiten  des  Schleppmonopols  liegt,  und  möchte  man  wohl  glau- 
cn.  daß  dieser  zum  Teil  auf  die  rein  schematische  Handhabung 
es  Schleppbetriebes  zurückzuführen  ist.  Die  Regelung  des 
cbleppverkehrs  wird  heute  so  geha.ndhabt,  daß  die  Boote  nur 
ewisse  Strecken  fahren  und  die  Schleppzüge  alsdann  neue 
phlepper  bekommen.  Zum  Teil  ist  sogar  ein  Pendelverkehr 
»geführt  worden  und  ein  größerer  Aufenthalt  in  der  Be- 
orderung der  Kähne  durch  den  ewigen  Schlepperwechsel  ist  die 
'plge  dieser  Einrichtung.  Heute  werden  auf  einer  Strecke  von 
09  km  von  Hannover  bis  Schleuse  1,  die  Schlepper  mindestens 
mal,  nämlich  in  Lohnde,  Minden,  Bergeshövede,  Schleuse  7  und 
och  verschiedentlieh  von  Schleuse  7  bis  Schleuse  1  gewechselt. 


5.7  Tage  . 
6,2  „ 

4.8  „ 
3.7  „ 
4  „ 
3,5 


Schleuse  7 


Schleuse  1 


3,9  Tage 

4.4  „ 
2,7  „ 

2.5  „ 
2,7  „ 
3,2  „ 


zusammen 

17,9  Tage 

20.6  „ 

20.1  „ 
14,9  „ 
14  „ 
13.5  „ 


Aufstellung  Pranzius 

linfahrt   5 

Intertor  schließen   1 

litteil  or  füllen   5 

überfahrt  in  die  obere  Schleusen- 
kammer   6,5 

litteltor  schließen  ......  1 

)bere  Schleuse  öffnen     ....  5 

)bertor  öffnen   1 

Uvsfakrt  in  die  obere  Haltung    .  5 


Min. 


30,5  Min. 


Wirkliche  Dauer 

Einfahrt  in   die  untere  Schleuse 
bei  IY2  km  Fahrgeschwindigkeit 
und  235  m  Schleusenläage   .  . 
Untertor  schließen  ...... 

Untere  Schleuse  füllen    ....  5 

Mitteltor  öffnen   1 

Überfahrt  aus  der  unteren  in  die 

obere  Schleusenkammer    ...  9,5 

Mitteltor  schbeßen   1 

Obere  Schleuse  füllen   5 

Obertor  öffnen   1 

Ausfahrt  in  die  obere  Haltung    .  9.5 


Hinzu  kommt,  daß  zur  Zeit  auch  an  den  Schleusen  Münster 
sehr  oft  ein  nicht  unwesentlicher  Aufenthalt  dadurch  entsteht, 
daß  die  Schleuse  den  Andrang  nicht  bewältigen  kann.  Diesem 
Übelstand  versucht  man  allerdings  jetzt  durch  den  Bau  einer 
dritten  Schleuse  zu  steuern.  Die  Größe  der  Schleuse  bildet  also 
auch  einen  wesentlichen  Faktor  in  der  Berechnung  der  Wirt- 
schaftlichkeit des  Schleppbetriebes.  Dieses  Problem  hat  Herr 
Professor  Franzius  für  den  Mittellandkanal  ja  bekanntlich 
dadurch  zu  beheben  versucht,  daß  er  den  Bati  von  Schleusen- 
treppen zur  schnelleren  Abwicklung  des  Verkehrs  befürwortet 
bat.  Durch  die  Einrichtung  dieser  Bauten  hofft  er  die 
Mängel  der  bisherigen  Schleusen  zu  beheben.  Eine  Gegen- 
überstellung beider  Systeme  läßt  aber  auch  hier  Zweifel  auf- 
kommen. 

Schleusendauer  bei  einer  Schachtschleuse 

!  Einfahrt  9,5  Min. 

,  Untertcr  schließen  1  „ 

9.5  Min.  ^  Füllen  der  Schachtschleuse  ...  10 

1       »     1  Ausfahrt     ...   9,5  „ 


42,5  Aliu. 


30  ihn. 
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Es  wird  schließlich  eine  Frage  der  Praxis  sein,  welches 
System,  ob  das  der  bisherigen  Schachtschleuse  oder  die  neue 
Art  der  'Schleusentreppen  das  bessere  ist.  Bei  dieser  Gegen- 
überstellung muß  man  selbstverständlich  je  eine  Schleuse  für 
Berg-  und  eine  Schleuse  für  Talfahrt  berücksichtigen.  Es 
scheint  danach',  als  olb  der  Bau  von  Scbachtschleusen  doch  vor- 
zuziehen sei,  abgesehen  davon,  daß  wahrscheinlich  das  Tau- 
und  Drahtwerk  (Feslimachematerial)  bei  einem  einmaligen  Ge- 
hrauch in  den  Schachtschleusen  weniger  mitgenommen  wird 
als  vom  zweimaligen  Festmachen  in  den  Schleusentreppen. 

Eine  große  Behinderung  in  der  schnellen  Abwicklung  des 
Schleppverkehrs  liegt  aber  zweifellos  auch  in  der  Einführung 
des  achtstündigen  Arbeitstages  für  die  Schiffahrt,  der  'auf  Ver- 
einbarung mit  dem  deutschen  Transportarbeiter- Verband  auf 
ßasis  des  Abkommens  mit  dem  technischen  Eisenbahnpersonal 
durchgeführt  worden  ist.  Ein  achtstündiger  Arbeitstag  ist  für 
die  Schiffahrt  ein  Unding.  Das  hat  man  auch  wohl  an  zu- 
ständiger Stelle  bereits  eingesehen,  denn  die  Fahrtzeit  ist  spater 
auf  11  Stunden  ausgedehnt  worden,  allerdings  nur  unter  Zah- 
lung von  Uberstunden.     Die  Privat-Reedereien  haben  zurzeit 


mit  demselben  Verband  günstiger  abgeschlossen,  und  zwar  mit 
einer  11 — 13  stündigen  Fahrtzeit. 

Während  die  Fühlungnahme  bei  den  Privat-Reedereien  mit 
dem  Schiffspersonal  eine  viel  intensivere  und  auch  das  In- 
teresse letzterer  in  der  Abwicklung  des  Betriebes  viel  reger  ist, 
fühlt  sich  bei  dem  Schleppmonopol  jeder  Dampferführer  oder 
Heiizer  als  Staatsbeamter.  Das  zeigt  sieh  vor  allem  in  der  Aus- 
nutzung der  Betriebszeit.  Es  würde  jedoch  zu  weit  führen,  die 
einzelnen  Übelstände  hier  näher  zu  erörtern. 

Letzten  Endes  wird  man  doch  wohl  zu  der  Überzeugung  ge- 
langen müssen,  daß  die  Einführung  eines  staatlichen  Schlepp- 
monopols für  die  noch  durchzuführenden  Strecken  des  Mittel- 
landkanals überhaupt  nicht  in  Frage  kommen  kann.  Man  hat 
ja  auch  bereits  daran  gedacht,  das  heutige  bestehende  Staats- 
monopol in  einen  gemeinwirtsebaftlichen  Betrieb  umzuwandeln. 

Im  Vordergrund  muß  stets  die  Frage  der  Wirtschaftlich- 
keit stehen  und  die  Lösung  dieser  Frage  ist  eng-  verbunden  mit 
der  Fähigkeit,  sich  dem  Wechsel  der  Zeiten  anzupassen,  und  der 
Möglichkeit,  der  Konjunktur  in  der  Praxis  folgen  zu  können. 
Das  ist  aber  nur  einem  Betrieb  möglich,  der  in  Privathänden 
liegt.  H.  Engberding. 


Kleine  Mitteilungen 


a)  Allgemeines. 

Ubergang  der  Wasserstraßen  auf  das  Reich.  Der  Reichsrat 
stimmte  dem  Gesetzentwurf  über  den  Staatsvertrag  zu.  der  den 
Übergang  der  Wasserstraßen  von  den  Ländern  auf  das  Reich* 
regelt.  Der  Staatsvertrag  ist  von  einem  Teil  der  Landtage  der 
Einzelländer  bereits  genehmigt  worden. 

Ein  Vertreter  des  Reichsverkehrsministcriums  gab  im  Reichs- 
rat Erklärungen  ab,  die  den  Wünschen  einzelner  Länder,  ins- 
besondere Baverns,  hinsichtlich  des  Ausbaues  ihrer  Wasser- 
straßen und  Wasserkräfte  entgegenkomme. 

Im  Namen  der  Einzelstaaten,  die  keine  staatseigenen  Eisen- 
bahnen besessen  haben,  beschwerte  sich  der  Vertreter  Thüringens 
darüber,  daß  die  Zusage  der  Reichsregierung  bisher  nicht  erfüllt 
worden  sei,  daß  diesen  Ländern  ein  angemessener  finanzieller 
Ausgleich  zuteil  werden  sollte.  Seit  Übernahme  der  Eisenbahnen 
durch  das  Reich  sei  in  dieser  Richtung  gar  nichts  geschehen. 
Ein  Vertreter  des  Reichsfinanzministeriums  erklärte  demgegen- 
über, daß  eine  Zusage  der  Regierung,  allen  diesen  Ländern 
irgendwelche  Zuwendungen  zu  machen,  überhaupt  nicht  erfolgt 
sei:  Zuwendungen  sollten  nur  dann  erfolgen,  wenn  ein  besonderer 
Anlaß  dazu  durch  die  finanziellen  Verhältnisse  dieser  Länder 
gegeben  sei.  Soweit  die  Länder  mit  Anträgen  an  das  Reich  her- 
angetreten seien,  habe  auch  eine  Verständigung  stattgefunden. 

Die  preußischen  Wasserstraßen.  Der  Hauptausschuß  des 
Landtages  empfiehlt  eine  Entschließung  zu  dem  im  Ausschuß  an- 
genommenen Entwurf  über  den  Staatsvertrag,  betreffend  den 
Übergang  der  Wasserstraßen  von  den  Ländern  auf  das  Reich. 
Danach  sind  für  den  Abschluß  der  in  §  30  des  Staatsvertrages 
vorgesehenen  endgültigen  Vereinbarung  folgende  Forderungen 
zu  stellen:  1.  Die  vom  Vertreter  des  Reiches  im  -Ausschuß  des 
Reichsrats  gemachten  weiteren  Zugeständnisse  sind  Vertraglich 
festzulegen.  2.  Sämtliche  staatlichen  Brücken  und  Fähren  an 
den  Reichswasserstraßen  auch  an  den  natürlichen,  sind  vom 
Reich  zu  übernehmen.  3.  Ebenso  alle  staatlichen  Schutz-  und 
Sicherheitshäfen  an  den  Reichswasserstraßeh.  auch  an  den  See- 
wasserstraßen. 4.  Bei  Bildung  des  Reichswasserstraßenbeirats 
ist  auf  die  Bildung  von  Bezirkswasserstraßen-Beiräten  Bedacht 
zu  nehmen  und  die  Interessen  Preußens  voll  zu  berücksichtigen. 

5.  Die  Ruhegehälter  und  Hinterbliebenenbezüge  der  früheren 
preußischen  Wasserbaubeamten,  soweit  sie  für  die  an  das  Reich 
übergegangenen  Wasserstraßen  tätig  gewesen  sind,  sind  vom 
Reich  zu  tragen.  Die  vom  Reich  übernommenen  Beamten  dürfen 
nicht  ungünstiger  eingereiht  werden  als  die  Beamten  der  anderen 
Länder.  Es  sind  Bestimmungen  zu  treffen  über  die  nicht  in  den 
Reichsdienst  übertretenden  Beamten,  entsprechend  der  Regelung 
bei   Übertragung   der  preußischen   Staatsbahn   auf  das  üeich. 

6.  Eine  Reihe  begonnener  Bauten  sind  vom  Reiche  auszuführen. 
Dies  gilt  insbesondere  für  den  Lippe-Seitenkanal.  Tter  erweiterte 
Grunderwerb  an  den  Wasserstraßen  soll  nicht  an  das  Reich  über- 
gehen. 7.  Bezüglich  der  §§  18  und  10  zum  Zusatzvertrag  mit 
Preußen  ist.  zum  Ausdruck  zu  bringen,  daß  Preußen  dafür  ge- 
sorgt hat,  daß  die  Fahrwassertiefe  nach  Emden  nicht  hinter  der 
nach  Bremerhaven  und  anderen  deutschen  Seehäfen  zurücksteht. 

Für  die  Mitwirkung  bei  der  Beratung  über  die  wasserw  irt- 
schaftlichen Aufgaben  Preußens  und  für  alle  damit  zusammen- 
hängenden Fragen  ist  ein  Beirat  aus  Vertretern  der  preußischen 
Verkehrsinteressenten  und  des  preußischen  Landtages  zu  bilden. 

Ausfuhr  von  Schiffen  aus  dem  besetzt ?n  Gebiet  nach  dem 
Ausland.  Für  die  Ausfuhr  von  Schiffen  aus  dem  besetzten  Ge- 
biet nach  dem  Ausland  bedarf  es  .außer  einer  Bewilligung  des 
Ein-  und  Ausfuhramtes  in  Ems  auch  einer  Bewilligung  der 
deutschen  Ausfuhrstelle,  nämlich  der  Außenhandolsstelle  für 
Schiffe,  Berlin  NW  40,  Kronprinzen-Ufar  19,  da  die  Ausfuhr- 


kontrolle an  der  deutschen  Reichsgrenze  nach  wie  vor  von  den 
deutschen  Zollämtern  ausgeübt  wird  und  diese  die  Ausfuhr  nur 
auf  Grund  von  deutschen  Ausfuhrbewilligungen  zulassen.  Für 
den  Pendclvenkehr  zwischen  deutschen  und  .ausländischen  Häfen 
wird  von  den  bisherigen  Außendienststellen  der  Schiffahrts- 
abteilung beim  Reichs  Verkehrsministerium  Fahrterlaubnis  er- 
teilt. Eine  Ausfuhrbewilligung  der  Außenhandelsstelle  für 
Schiffe  ist  erforderlich,  weil  sie  gleichzeitig  die  Genehmigung 
für  den  Verkauf  von  Schiffen  an  Ausländer  bezw.  bei  Vermie- 
tung oder  Vercharterung  nach  dem  Ausland  die  Verwendungs- 
genehmigung des  Reichswirtschaftsministeriums  einschließt, 
die  gemäß  Bekanntmachung  vom  17.  Januar  1918  sowohl  für 
Kauffahrteischiffe  als  auch  für  Binnenschiffe  nach  wie  vor 
erforderlich  ist.  Die  Bekanntmachung  vom  17.  Januar  1918  ist 
bereits  vor  dem  Waffenstillstand  erlassen  und  hat  somit  auch 
für  das  besetzte  Gebiet  nach  wie  vor  Geltung.  Das  Ein-  und 
Ausfuhramt  in  Ems  kann  eine  Verkaufs-  und  Ubereignungs- 
genehmigung auf  Grund  dieser  Bekanntmachung  als  nicht- 
deutsche  Stelle  nicht  erteilen  und  ist  dazu  auch  nicht  ermäch- 
tigt. Jeder  Verstoß  gegen  die  Bekanntmachung  vom  17.  Ja- 
nuar 1918  wird  strafrechtlich  verfolgt.  Überdies  kann  Deutsch- 
land den  Friedensvertrag  bezüglich  der  Abgabe  von  Binnen- 
schiffen nur  erfüllen  und  die  Verantwortung  hierfür  über- 
nehmen, wenn  es  die  Möglichkeit  hat.  den  Schiffsbestand  durch 
Kontrolle  der  Aus-  und  Einfuhr  zu  erhalten. 

Ausfuhr  von  Binnenscbiffen.  Die  Bearbeitung  von  An- 
trägen auf  Ausfuhrbewilligung  von  Binnenschiffen  wird 
künftighin  insofern  eine  Verzögerung  erleiden,  als  die  Außen- 
handelsstelle für  Schiffe  in  jedem  Falle  bei  Ausfuhr  von  Bin- 
nenschiffen eine  Stellungnahme  des  Reichsausschusses  für  den 
Wiederaufbau  der  Handelsflotte  herbeiführen  muß,  ob  das 
Schiff  eventuell  für  die  Abgabe  an  die  Entente  gemäß  dem 
Friedensvertrage  in  Frage  kommt.  Letztere  Stellungnahme 
kann  nicht  ohne  vorherige  Rückfrage  in  Paris  erfolgen.  Dieses 
Verfahren  findet  keine  Anwendung  auf  Luxus-  und  Sportfahr- 
zeuge (Motorboote,  sofern  nicht  für  Schleppzwecke  oder  Per- 
sonenbeförderung geeignet.  Ruder-  und  Segelboote). 

_  Verkehrssteuer  für  Hafenbahnen.  Auf  die  im  Heft  11.  S.  209. 
mitgeteilte  Eingabe  des  Hafenverbandes  des  Rheinstromgebietes, 
die  Aufhebung  der  Verkehrssteuer  für  Hafenbahnen  betreffend, 
ist  folgende  Antwort  des  Reichsministers  der  Finanzen  an  den 
Vorsitzenden  des  Hafenverbandes  eingelaufen: 

..Mit  Rücksicht  auf  die  im  Friedensvertrag  von  Versailles 
vorgesehene  Internationalisierung  der  deutschen  Hauptströme 
mußte  die  Erhebung  der  Verkehrssteuer  im  Binnenschiffsverkehr 
bis  auf  weiteres  ausgesetzt  werden  (vgl.  meine  Verordnung  vom 
31.  März  1920  —  RGBl.  S.  -150).  Eine  Ausdehnung  diesesr  Maß- 
regel auf  den  Landverkehr  ist  nach  dem  Gesetz  vom  5.  März  1921 
(RGBl.  S.  225)  nicht  zulässig,  da  dieses  Gesetz  nur  die  Beförde- 
rung auf  Wasserstraßen  betrifft.  Wenn  ich  auch  die  schwierige 
Lage  mancher  Klein-  und  Privatbahnen  nicht  verkenne,  kann  ich 
eine  Änderung  dieser  Bestimmungen  nicht  befürworten,  da  nach 
eingehender  Prüfung  gleicher  Anträge,  die  von  anderen  Seiten 
gestellt  worden  sind,  die  Aufhebung  der  Verkehrssteuer  vom 
Standpunkte  des  Reiches  aus  als  eine  geeignete  Hilfsmaßnahme 
für  die  notleidenden  Bahnen  nicht  erachtet  werden  kann. 

I.  V. :   gez.  Z  a  p  f." 

Der  Kanalliauslialt  des  Reiches.  Der  dem  Reichstage  zu- 
gegangene Haushalt  des  Reichsverkehrsministeriums  für  das 
Rechnungsjahr  1920  sieht  in  dem  Abschnitt  Wasserstraßen  im 
ordentlichen  Haushalt  an  einmaligen  Ausgaben  für  Erhaltung 
und  Verbesserung  von  Binnenwasserstraßen.  Seewasserstraßon 
und  Seezeichen  den  Betrag  von  annähernd  46  Mill.  Mark  vor.  Im 
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außerordentlichen  Haushalt  werden  für  den  RÄein-Weser-Kanal 
110  Millionen,  für  Einrichtung  des  Schleppbetriebes  auf  diesem 
Kanal  30  Millionen,  für  Verbesserung  der  Oder  und  Fortführung 
ihrer  Kanalisierung  24,6  Millionen,  für  die  Fortführung  des 
masurischen  Kanals  27,5  Millionen  Mark,  für  weitere  Notstands- 
arbeiten  am  Mittellandkanal  35  Millionen  und  für  Ausbau  des 
ITunte-Ems-Kanals  von  Oldenburg  bis  Kampe  der,  erste  Teilbetrag 
von  20  Millionen  ausgeworfen. 

Der   amerikanische   Schiedsrichter   für  Schiffahitsiragen. 

Der  von  den  Vereinigten  Staaten  auf  Grund  des  Friedensver- 
trages bestimmte  Schiedsrichter  für  die  Schiff  ah  rtsf  nagen, 
Walker  Kines,  hat  sich  soeben  von  Paris  nach  Venedig  begeben 
zur  Feststellung  des  Schadens,  den  die  Lagunen-  und  Binnen- 
flotte während  des  Krieges  erlitten  bat,  und  zur  Feststellung' 
der  Entschädigung,  die  dafür  zu  entrichten  wäre.  Der  iSchißds- 
richter  wurde  vom  Kommandanten  Giordiano  feierlich  emp- 
fangen. V.  K. 

b)  Rhein  und  westdeutsche  Wasser  straften. 

Holland  und  der  Rhein.  In  der  zweiten  holländischen 
Kammer  sind  dieser  Tage  die  Abmachungen  behandelt  worden, 
welche  die  holländischen  Vertreter  'bezüglich  der  Zustimmung 
Hollands  zu  den  Rheinschiffahrtsartikeln  des  Friedensvertrages 
in  Paris  vereinbart  haben  und  die  in  einem  Gesetzentwurf  beti*. 
Zustimmung:  zu  den  Artikeln  65,  354—356  und  358—362  nieder- 
gelegt worden  sind.  Die  Kammer  war  einstimmig  der  Ansicht, 
daß  eine  Ablehnung  des  Entwurfes  nicht  zu  befürworten  ist, 
aber  verschiedene  Abgeordnete  gaben  ihrem  Erstaunen  darüber 
Ausdruck,  daß  man  bei  Aufsteilung  des  Friedensvertrages  so 
wenig  Rücksicht  auf  die  bestehende  Rheinschiff.ahrtsakte  ge- 
nommen habe.  Diese  sei  abgeändert  worden,  ohne  auch  nur 
Holland,  das  die  größten  Interessen  an  der  Rheinschiffahrt 
habe,  im  geringsten  zu  berücksichtigen.  Die  einzige  Gunst,  die 
die  Alliierten  Holland  erwiesen  haben,  sei  das  in  Aussicht  ge- 
stellte Recht  auf  Abschluß  eines  Abkommens  mit  ihnen,  dem 
Deutschland  ohne  weiteres  vorher  beizustimmen  habe.  Von 
verschiedenen  Seiten  beglückwünschte  man  die  Regierung  dazu, 
daß  es  ihr  gelungen  war,  laut  dem  Protokoll  vom  21.  Januar 
1921.  die  Zahl  der  holländischen  Delegierten  in  der  Rheinkom- 
mission von  zwei  auf  drei  zu  erhöhen  und  einige  wichtige  Mo- 
difikationen in  bezug  auf  die  Rheinschiffahrt  zu  erhalten. 
Andere-  wieder  bedauerten,  daß  der  Friedensvertrag  den  Grund- 
satz von  der  Einmischung  der  Nichtuferstaaten  in  die  Rhein- 
schiffahrtsangelegenheiten aufgestellt  habe;  und  daß  sich 
Frankreich  das  Recht  vorbehalten  habe,  auf  der  ganzen  (Strecke, 
wo  es  Rheinuferstaat  ist,  dem  Strome  Wasser  entziehen  zu 
können,  eine  wichtige  Sache  für  die  Niederlande  in  ihren  Be- 
ziehungen zur  Schiffbarkeit  des  Rheines.  Auch  wurde  die  Re- 
gierung darüber  interpelliert,  welche  Erfolge  an  der  Verkehrs- 
konferenz in  Barcelona  in  bezug  auf  die  Internationalisierang- 
der  großen  Ströme  erzielt  werden  seien,  und  mehrere  Abgeord- 
nete gaben  der  Meinung  Ausdruck,  daß  die  Anwendung  des 
dort  beschlossenen  Systems  zu  allerlei  Schwierigkeiten  führen 
werde.  V.  K. 

Schweiz  und  Rheinschiffahrt.  Basel,  14.  Juni.  In  der 
heutigen  Sitzung  des  Ständerates  erklärte  Bundesrat  Motta 

Was  die  Rheinfrage  betrifft,  und  insbesondere  die  Absicht 
Frankreichs,  auf  elsässischem  Gebiet  einen  Seitenkanal  zur  Er- 
zeugung von  elektrischer  Energie  abzuleiten,  so  habe  die  Schweiz 
an  die  in  der  Rheinkommission  vertretenen  Staaten  eine  Note  ge- 
richtet, in  der  sie  betont,  daß  der  Rhein  der  einzige  natürliche 
Schiffahrtsweg  der  Schweiz  zum  Meere  sei.  und  daß  jede  Störung 
iler  Schiffahrt  die  vitalsten  Interessen  der  Schweiz  berühre. 

Frankreich  habe  eine  detaillierte  Botschaft  als  Antwort  auf 
iie  Note  gesandt,  die  anderen  Länder  hätten'  eine  wohlwollende 
Prüfung  der  schweizerischen  Ansprüche  in  Aussicht  gestellt.  Die 
Schweiz  werde  ihren  Standpunkt  in  der  Rheinlandkommission  mit 
aller  Energie  vertreten.  Eine  endgültige  Stellungnahme  der 
Schweiz  zum  Rheinprojekt  könne  erst  erfolgen,  wenn  die  Schweiz 
auf  Grund  der  durch  den  Versailler  Vertrag  in  den  nächsten 
Jahren  fällig  werdenden  Revision  des  Mannheimer  Abkommens 
Vertragspartei  geworden  sei. 

Holland,  der  Rhein  und  die  Schweiz.  In  einer  Auslassung 
des  holländischen  Außenministers  .Tonikheer  van  Karnebeck  zum 
Bericht  der  Zweiten  Kammer  über  den  Gesetzentwurf  betreffend 
Annahme  einiger  die  Bheinschiff  ahrt  betreffenden  Abänderun- 
gen des  Friedensvertrages  wird  gesagt,  daß  die  Schweiz  den 
in  Paris  stattgehabten  Verhandlungen  nicht  beigewohnt  habe, 
ßttd!  daß  daher  für  sie  die  Verpflichtung  zur  Annahme  der 
Rhainbestimmungen  im  Friedensvertrag  und  des  Zusatzproto- 
kolls vom  21.  Januar  1921  nicht  in  Fragv  kommen  könne.  Der 
Minister  teilt  ferner  mit,  daß  die  holländische  Regierung  die 
kärglichen  Beschlüsse  der  Internationalen  Rbeinkoimmission 
darauf  geprüft  habe,  ob  sie  nicht  im  Widerspruche  ständen  mit 
der  Rheinschiffahrtsakte  von  1868.  Sollte  dies  der  Fall  sein, 
so  würde  die  holländische  Regierung,  soweit  es  ihr  als  not- 
wendig erscheint,  darauf  dringen,  daß  die  Holland  als  Signatar- 
staat zustehenden  Rechte  respektiert  werden.     Auch  die  Be- 


schlüsse der  Transitkonferenz  von  Barcelona  bilden  zurzeit  den 
Gegenstand  der  Prüfung  durch  die  holländische  Regierung  und 
eis  wird  in  den  nächsten  Tagen  hierüber  ein  eingehender  Be- 
richt an  die  Gencralstaaten  abgehen. 

Täuschungsversuch  in  der  Berichterstattung.  rjnter 
Präsidium  von  Minister  Lc  Trocqucr  fand  dieser  Tag«  auf  den) 
französischen  Bautcnniinisterium  eine  Konferenz,  statt,  zu  wel- 
cher die  Vortreter  der  Handelskammern  von  Ostfrankreich,  von 
Elsaß  und  Lothringen  eingeladen  waren,  und  auf  welcher  die 
bekannten  Projekte  für  die  Erstellung  eines  elsässisehon  Rhein- 
seitenkanals besprochen  wurden.  Die  Besprechung  wurde  wohl 
unternommen  auf  Veranlassung  der  französischen  Vertreter  in 
der  internationalen  Rheinkommission,  die  in  ihrer  März-April- 
Tagung  in  Straßburg  die  ganze  Frage  an  eine  aus  je  einem 
Vertreter  der  Kheinsta.aten  zusammengesetzte  Spcz.ialkom- 
mission  gewiesen  hat.  Während  nun  die  gesamte  französische 
Presse  in  ihrer  Berichterstattung  über  die  Pariser  Konferenz 
rfur  von  einem  Projekt  zur  hydraulischen  Ausnutzung  des  Rheins 
auf  der  Strecke  Straßburg— Basel  spricht,  hat  die  Agentur 
Havas  für  das  Ausland  eine  besonders  abgefaßte  Meldung  zu- 
sammengezimmert, in  der  die  Sache  so  dargestellt  wird,  als 
ob  die  Vertreter  aus  Ostfrankreieh  mit  dem  Bautenminister  die 
Erleichterung  der  Schiffahrt  auf  der  Strecke  Straßburg— Basel 
besprochen  hätten.  Durch  diese  tendenziöse  Meldung  .soll  bei 
den  Uneingeweihten  im  Auslände  die  Überzeugung  eingeimpft, 
werden,  als  ob  Frankreich  das  elsässische  Seitenkanalprojekt 
ganz  nur  im  Interesse  der  Schiffahrt  ausführen  wolle.  Es  ist 
aber  sattsam  bekannt,  daß  das  Projekt  eigentlich  nichts  an- 
deres als  das  Gegenteil,  namentlich  die  Unterbindung  der 
Rheinschiffahrt,  erstrebt.  Es  sei  deshalb  hier  festgestellt,  daß 
die  erwähnte  Pariser  Konferenz  nicht  ein  neues  Projekt  zur 
Verbesserung  der  Schiffahrt  mit  dem  Ministerium  besprochen 
hat,  sondern  lediglich  das  alte,  von  mehreren  Staaten  be- 
kämpfte Seitenkanalprojekt.  Es  hat  sich  daher  auch  bereits 
die  schweizerische  Depeschen.agentur  veranlaßt  gesehen,  wohl 
auf  eineri  Wink  von  seiten  der  zuständigen  Behörden,  eine  Auf- 
klärung in  obigem  Sinne  zu  erlassen. 

Angesichts  zahlreicher  Auslassungen  französischer  Zeitun- 
gen über  die  erwähnte  Pariser  Konferenz,  in  denen  es  heißt: 
La  creation  du  Grand  canal  dAlsace  est  decide  sei  hier  hervor- 
gehoben, daß  eine  solche  Beschlußfassung  ohne  die  vorherige 
Zustimmung  der  Internationalen  Rheinkommission  ganz  un- 
möglich ist.  Ist  doch  erst  dieser  Tage  wieder  in  der  zweiten 
holländischen  Kammer  ausdrücklich  darauf  hingewiesen  wor- 
den, daß  der  Verwirklichung  der  im  Friedensvertrag  Frankreich 
eingeräumten  Rechte  auf  Abzapfung  des  Rheinwassers  zur 
Speisung  von  Kanälen  die  Ermächtigung  dazu  von  Seiten  der 
Internationalen  Rheinkommission  vorangehen  müsse.    V.  K. 

Der  freie  —  englische  Rhein.  Die  Vereinigung  der  englischen 
Handelskammern  hat  beschlossen,  die  Regierung  aufzufordern, 
die  erforderlichen  Schritte  zu  tun,  um  den  Ausbau  des  Rheins  zu 
einem  großen  Schiffahrtswege  bis  hinauf  nach  Basel  zu  sichern. 
Der  Zweck  ist,  eine  Handelsstraße  größten  Stils  zwischen  Eng- 
land und  der  Schweiz  herzustellen. 

Lohnstreit  bei  den  Schleppämtern  Duisburg  und  Hannover. 

Wie  wir  schon  im  Heft  12  schrieben,  war  den  Maschinisten  und 
Heizern  von  dem  Begierungsvertreter  versprochen  worden,  daß 
nach  Abschluß  des  Schiedsverfahrens  im  Rheinschiffahrtsgewerbe 
erneut  Verhandlungen  auch  mit  dem  Transportarbeiterverbande 
aufgenommen  werden  sollten.  Freitag  voriger  Woche  fanden  im 
Reichsarbeitsministerium  Verhandlungen  statt.  Mit  Rücksicht 
auf  die  Forderungen  des  Verbandes  der  Maschinisten  und  Heizer, 
daß  dem  Maschinenpersonal  die  Zahlung  von  Mehrarbeit  (vor 
und  nach  der  Fahrzeit)  bewilligt  werden  sollte,  forderte  der 
Transportarbeiterverbana  seinerseits  die  gleiche  Bezahlung  für 
die  von  dem  Deckpersonal  jeweils  geleistete  Mehrarbeit.  Auf 
die  in  anderer  Form  erneut  gestellte  alte  Forderung  des  Zentral- 
verbandes  der  Maschinisten  und  Heizer  ging  die  Regierung  nicht 
ein.  Sie  erklärte  sich  aber  bereit,  die  Fahrzeit  auf  12  Stunden 
auszudehnen,  um  dem  Maschinenpersonal  die  Möglichkeit  des 
Mehrverdienstes  zu  geben.  Weiterhin  wurde  regierungsseitig  der 
Vorschlag  gemacht,  den  alten  Tarifvertrag  mit  den  bisher  zu- 
gestandenen Aufbesserungen  (10  M.  außer  Schiff sjun gen")  bis 
1.  Oktober  weiter  bestehen  zu  lassen.  Die  Vertreter  der  beiden 
Verbände  erklärten,  diese  Vorschläge  ihren  Mitgliedern  unter- 
breiten zu  wollen. 

Es  ist  anzunehmen,  daß  auf  der  in  den  Verhandlungen  ge- 
fundenen Grundlage  eine  endgültige  Einigung  zustande  kommt. 

Schiedsspruch  im  Rheinschiffahrts-Konflikt.  Tu  der  Be- 
legung des  Maschinen-  und  Schiffspersonals  auf  dem  Rhein  ist 
nach  mehrtägiger  Unterhandlung  im  Reichsarbeitsminist erium  in 
Berlin  der  Schiedsspruch  gefällt  worden,  der  infolge  der 
schlechten  wirtschaftlichen  Lage  in  der  Rheinschiffahrt  die  ge- 
forderte Lohnerhöhung  der  Arbeitnehmer  ablehnt.  Ebenso  wur- 
den alle  Anträge  der  Arbeitgeber  auf  Erhöhung  der  Fahrzeit  ab- 
gelehnt. Der  Schiedsspruch  legt  fest,  daß  die  am  31.  März  ab- 
gelaufenen Tarifverträge   bis   zum  1.  Oktober  ihre  Gültigkeit 
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haben.  Ferner  müssen  die  von  den  Heizern  und  Maschinisten  vor- 
genommenen Zwangsmaßnahmen,  die  darin  bestehen,  daß  von 
denselben  keine  Uber-  und  Sonntagsarbeit  mehr  geleistet  wird, 
aufgegeben  werden;  voraussichtlich  wird  der  Deutsche  Ver- 
kehrsbund, der  das  Deckpersonal  organisiert  hat,  den  Schieds- 
spruch annehmen. 

Gutachtliche  Tätigkeit  der  Schifferbörse  zw  Duisburg-Ruhr- 
ort. Auf  gerichtliche  Anfrage  hatte  der  Vorstand  der  iSelnif l'er- 
börss  ein  Gutachten  darüber  .abzugeben,  ob  es  seit  einigen 
Jahren  allgemein  handelsüblich  ist,  'daß  —  insbesondere  bei 
kleineren  Fahrten  wie  z.  B.  von  Osnabrück  nach  Hannover  — 
als  Fehlfracht  nicht  der  gesetzliche  Betrag  von  einem  Drittel 
sondern  die  Hälfte  der  bedungenen  Fracht  auch  ohne  besondere 
Vereinbarung  als  stillschweigend  vereinbart  gilt. 

Der  Vorstand  der  Schifferbörse  erstattet  Hinter  dem  8.  Juni 
1921  hierzu  folgendes  Gutachten: 

,jEin  Handelsbrauch,  wonach  insbesondere  bei  kleineren 
Fahrten,  wie  z.  B.  von  Osnabrück  nach  Hannover,  als  Fehlfracht 
statt  des  gesetzlichen  Betrages  von  einem  Drittel  die  Hälfte  der 
bedungenen  Fracht  auch  ohne  besondere  Vereinbarung  als 
stillschweigend  vereinbart  gilt,  besteht  nicht." 

Verkehr  auf  den  westdeutschen  Kanälen.  Dortmund, 
22.  Juni.  Das  Bild  der  Verkehrslage  auf  den  westdeutschen 
Kanälen  und  auf  dem  Dortmund-Ems-Kanal  war  in  der  Berichts- 
woche fast  das  gleiche  wie  in  den  Vorwochen.  Einer  un- 
genügenden Ausfuhr  von  Kohlen  zum  Osten  und  einem  guten 
Kohlenversand  zum  Westen  stand  wiederum  eine  mäßige  Einfuhr 
an  Eisenerz  und  Getreide  von  See  gegenüber.  Der  in  dem  letzten 
Bericht  gemeldete  Getreidedampfer  ist  als  vierter  mit  Weizen 
in  Emden  angelangt  und  wird  gegenwärtig  gelöscht.  Die  An- 
kunft der  für  den  Industriebezirk  bestimmten  Getreidekähne 
dürfte  meist  im  Laufe  dieser  Woche  erfolgen,  da  bisher  nur 
wenige  Schiffe  in  einzelnen  Häfen  eingegangen  sind.  Die  Erz- 
zufuhr  von  Schweden  war  geringer,  aber  doch  befriedigend.  In 
der  kommenden  Woche  wird  sich  voraussichtlich  der  Kanalver- 
kehr  in  denselben  Grenzen  bewegen.  Von  Schweden  sind  nur 
wenig  Erzdampfer  gemeldet  und  mit  Getreide  wird  ein  Dampfer 
erwartet. 

In  dem  Kohlenversand  zum  Osten  wird  in  der  nächsten  Zeit 
bei  den  hohen  Versandmengen  zum  Westen,  an  denen  infolge  des 
Beigarbeiterstreiks  England  auch  Anteil  hat.  kaum  eine  Ände- 
rung zu  erwarten  sein.  Sie  könnte  nur  durch  eine  Erhöhung  der 
Kohlenförderung  infolge  Wiedereinführung  der  Überschichten 
eintreten.  Von  der  Überschichtenfrage  vernimmt,  man  in  letzter 
Zeit  nichts  mehr,  so  daß  man  annehmen  muß,  Verhandlungen 
finden  gegenwärtig  nicht  statt.  Es  ist  aber  Pflicht  der  Regierung, 
daß  sie  mit  allen  Mitteln  nach  einer  Erhöhung  der  Kohlen- 
förderung strebt.  Unter  der  gegenwärtig  geringen  Ausfuhr  zum 
Osten  leiden  sowohl  die  Sehiffahrttreibenden  als  auch  die  Ge: 
meindehäfen;  beide  haben  in  ihren  Anlagen  große  Summen  fest- 
gelegt, die  sich  nicht  verzinsen.  Der  gegenwärtige  Zustand  dauert 
bereits  Monate,  und  schon  Wochen  liegen  an  Schleuse  7  am  öst- 
lichen Eingang  zum  Rhein-Herne-Kanal  ständig  bis  300  Schiffe 
und  warten  auf  Kohlenzuteilung.  Seit  einigen  Wochen  werden 
von  verschiedenen  Häfen  des  Industriebezirkes  Schienen  für  Ruß- 
land verladen.  Sie  werden  über  den  Kanal  nach  Emden  befördert 
und  von  dort  durch  die  neu  gegründete  ..Deutsch-Russische  Trans- 
portgesellschaft m.  b.  II.  zu  Berlin",  an  der  die  Hainburg-Amerika- 
Linie  beteiligt  ist,  weiter  verfrachtet.  Die  wöchentlich  zum  Ver- 
sand kommende  Menge  an  Schienen  ist  nicht  bedeutend,  so  daß 
diese  Verfrachtung  keinen  Ersatz  für  den  mangelhaften  Kohlen- 
versand bietet. 

Die  Aussichten  für  die  laufende  Woche  sind  sowohl  in  der 
Gütereinfuhr  als  vornehmlich  in  der  Güterausfuhr  sehr  mäßig. 
Der  Wasserstand  in  Häfen  und  Kanälen  ist  normal.  In  der  Zu- 
fuhr aus  dem  östlichen  Kanalgebiet  in  den  Industriebezirk  ist 
von  einer  nennenswerten  Besserung  seit  der  Herabsetzung  der 
Kanalabgaben  für  Erz  und  Düngerkali  nichts  zu  spüren. 
V  e  r  k  e  h  r  s  ü  b  e  r  s  i  c  h  t. 

„,  „  Bdad^n 

Emg.       Ausg.     Gesamtz.      Ein„  Aucg 

Dortmund  ...  30  (29)  36  (33)  66  (62)  22  i21)  2  (0) 
Hamm  i.  W.  .  .  6  (3)  7  (4)  13  (7)  '6  (3)  1  (0) 
Münster  i.  W.  .  (14)  (6)  (20)  (13)  (O) 

Wanne-West:  Kohlcnumschlajr  3*325  (33085)  t 

Ost:     Umschbg  au*  Schiff   730    (740)  t 

Zufuhr  von  Eisenhahn   30no    (976)  t 

Abfuhr  zur  Eisenbahn   706    (769)  t 

Sohlende  Münster: 

Südl  Rieht.:  (20)  Schlepp?-  m  (32)  bei.  Kähnen  m.  (1649S)  t 

Nördl  östl.  Rieht,:  (28)  „   (69)    „        „       „    (31496  t 

Dor1  m  u  n  d.  22,  Juni.  Die  Rcriehtszeit  hatte  ungefähr  den 
gleichen  Verkehr  und  Umschlag  der  Vorwoehe  aufzuweisen.  Die 
Einfuhr  brachte  vornehmlich  Eisen-  und  Rasenerz.  Mais  und 
Weizen;  ausgeführt  wurden  Schienen,  die  für  Rußland  bestimmt 
sind,  und  Wecemalerial.  Die  Utnschlagsbetriebe  konnten  be- 
friedigend beschäftigt  werden,  und  der  Verkehr  auf  den  Hafen- 


bahnen war  dem  Wasserumschlag  entsprechend.  Insgesamt  ver- 
kehrten in  den  hiesigen  Häfen  66  (62)  Schiffe,  von  denen  30  (29) 
ein-  und  36  (33)  ausgelaufen  sind.  Beladen  gingen  22  (21) 
Schiffe  ein,  darunter  16  (18)  mit  Eisen-  und  Rasenerz,  5  (2)  mit 
Mais  (von  Rotterdam)  und  1  (0)  mit  Weizen.  Iii  demselben 
Zeitraum  verließen  2  (0)  mit  Schienen  und  Asche  beladene 
Kähne,  sowie  28  (24)  leere  Schiffe  und  6  (9)  Schleppdampfer 
den  Hafen. 

H  a  m  m,  i.  W.,  22.  Juni.  In  der  Berichtswoche  war  der  Ver- 
kehr in  dem  Hafen  etwas  besser  als  in  der  Vorwoche.  Es 
sind  6  (3)  beladene  Kähne  mit  3276  (1603)  t  Kohlen  und  Torf 
eingegangen  und  3213  t  Güter  vom  Wasser  umgeschlagen  worden. 
Ausgelaufen  ist  1  (0)  mit  308  t  Eichenstammholz  beladenes 
Schiff  und  6  (1)  leere  Kähne.  Zement  wurde  in  der  letzten 
Zeit  im  hiesigen  Hafen  nicht  verladen. 

Herne.  22.  Juni.  In  der  Berichtswoche  hat  sich  die  Be- 
ladung-der  Fahrzeuge  an  den  Zechen  und  im  Anschluß  daran  die 
Verfügung  des  Kohlensyndikats,  sowie  der  Durchgangsverkehr 
an  Scbleuse  7  erheblich  gebessert.  Die  Zahl  der  hier  liegenden, 
auf  Zechenhäfen  wartenden  leeren  Schiffe  beträgt  noch  etwa 
200.  Wenn  sich  die  Lage  weiter  in  dem  Maße  bessern  sollte  wie 
in  den  beiden  letzten  Wochen,  kann  auch  weiter  mit  Abnahme 
der  ohne  Beschäftigung  liegenden  Schiffe  gerechnet  werden. 
Das  Abschleppen  der  Kähne  ging  noch  immer  prompt  von 
statten. 

Wanne,  22.  Juni.  Der  Umschlag  im  Westhafen  hat  gegen- 
über der  Vorwoche  eine  kleine  Steigerung  erfahren.  Die  Ver- 
ladeaufträge für  die  Entente  sind  zurückgegangen.  Es  wäre 
wünschenswert,  daß  als  Ausgleich  größere  Aufträge  für  den  Osten 
und  auch  für  Süddeutschland  eingingen.  Die  Zufuhren  von  den 
Zechen  Shamrock  und  Constantin  gehen  in  den  letzten  Tagen 
zurück.  Der  Kahnraumbestand  ist  äußerst  knapp,  er  reicht 
immer  nur  für  einen  Tag.  Das  Abschleppen  der  beladenen  Kähne 
geht  augenblicklich  flott  vonstatten,  haben  doch  in  den  letzten 
Tagen  Kähne  von  Wanne  bis  Schleuse  1  nur  sechs  Stunden  ge- 
braucht. Es  ist  zu  wünschen,  daß  der  Leerraumbestand  bald  zu- 
nimmt, da  sonst  schon  geringe  Störungen  im  Sehleppbetrieb  die 
Verladung  in  den  Kanalhäfen  ins  Stocken  bringen.  Unigeschlagen 
wurden  im  Westhafen  35  325  (33  085)  t.  Im  Osthafen  wurden 
730  t  Eisenbahnschienen  für  Rußland  verladen.  Über  den  Reichs- 
eisenbahnhof  Wanne  liefen  3000  (Ö7G)  t  Güter  zu.  Abgefahren 
wurden  703  (769)  t. 

Münster,  22.  Juni.  In  der  Woche  vom  13.  bis  18.  Juni 
liefen  11  (13)  Schiffe  mit  einer  Gesamtladung  von  3218  (4179)  t 
Mais,  Weizen,  Kohlen,  Bruch-  und  Ziegelsteinen  ein.  Der  Schiffs- 
ausgang betrug  15  (6)  Kähne.  Von  den  beiden  städtischen 
Kränen  löschte  nur  einer  drei  Tage;  auf  dem  Südkai  arbeitete 
ein  Kran  zwei  Tage,  der  andere  lag  still.  Im  Petershafen  ruhte 
ebenfalls  der  Kran.  Von  den  beiden  Elevatoren  im  Petershafen 
lief  einer  die  ganze  Woche,  der  andere  lag  still.  Auf  dem  Südkai 
löschte  ein  Elevator  drei  Tage,  der  andere  nur  einen  Tag.  Auf 
dem  Nordkai  löschte  ein  Elevator  vier  Tage,  einer  drei  Tage  und 
der  dritte  ruhte.  Der  Sauger  war  drei  Tage  in  Betrieb.  Die 
Schleuse  Münster  durchfuhren  in  südlicher  Richtung  (llerne- 
Rubrort-Rhein)  36  (20)  Schleppzüge  mit  26  (10)  leeren  und 
58  (32)  beladenen  Kähnen  mit  einer  Gesamtladung  von  32  518 
(16  493)  t.  In  nördlicher  Richtung  ( Bergeshövede-Emden- (Ilam- 
burg-Ostsee-Weser-IIannover)  40  (28)  Schleppzüge  mit  17  (12) 
leeren  und  95  (69)  beladenen  Kähnen  mit  einer  Gesamtladung 
von  47  702  (31496)  t. 

c)  Süddeutsche  Wasserstraßen. 

Im  Rahmen  der  Ausstellung  für  ..Wasserstraßen  und  Energie- 
wirtschaft" werden  im  Künstlertheater  etliche  Filme  vorgeführt, 
die  das  Interesse  des  Publikums  weit  über  den  Rahmen  der  Fach- 
welt hinaus  fesseln  dürften.  An  erster  Stelle  wäre  der  im  Auf- 
trag des  Main-Donau-Stromverbandes  hergestellte  große  AVasser- 
straßenfilin  zu  nennen,  der  gewissermaßen  eine  Illustration  zu 
der  ganzen  Ausstellung  darstellt.  Von  der  holländischen  Xordsee- 
küste  bis  zur  Mündung  der  Donau  in  das  Sehwarze  Meer  zeigen 
die  Bilder  den  Weg  der  Wasserstraße.  Hochinteressante  tech- 
nische Aufnahmen  wechseln  sich  mit  bildhaft  schönen  Land- 
schaftswiedergaben ab.  Aus  den  einzelnen  Darstellungen,  aus 
Aufnahmen  älterer  technischer  Systeme  kann  sich  der  Zuschauer" 
ein  Bild  von  der  Entwicklung  der  deutsehen  Binnenschiffahrts- 
technik  machen,  und  auf  Grund  der  Aufnahmen  aus  dem  Balkan, 
die  auch  in  völkerkundlicher  Beziehung  von  großem  Interesse 
sein  werden,  wird  jeder  Zuschauer  die  Wichtigkeit  des  Projektes 
erkennen.  Ebenso  wird  nicht  nur  für  das  technisch  interessierte 
Publikum,  sondern  allgemein  ein  Film  von  Bedeutung  sein,  der 
die  Bauarbeiten  am  Ausbau  der  Mittleren  Isar  darstellt.  Eiir 
dritter  Film  dürfte  jeden  einzelnen  Besucher  interessieren:  ..Der 
jrroße  Fischzucht-Film",  der  in  engem  Zusammenhang  mit  dem 
obenerwähnten  Film  der  Mittleren  Isar  steht.  Dieser  Film  führt 
die  biologische  Reinigung  der  Abwässer  vor.  zeigt  das  in  den 
Teichen  sich  entwickelnde  Kleintierchenleben.  die  künstliche 
trockene  Fiscbbefruchtung  und  Aufzucht,  sowie  die  damit  eng- 
verbundene Entenzucht.  Alle  Xützungsmöglichkeiten  der  städti- 
schen Abwässer  werden  cezeigt.  so  daß  der  Zuschauer  sich  ein 
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Bild  der  großen  wirtschaftlichen  Bedeutung  machen  kann,  die 
lurch  die  richtige  Verwertung  der  scheinbar  minderwertigen 
Massen  für  die  Ernährung  der  Bevölkerung  entstehen.  Alle  drei 
Hirne  sind  von  der  Neuen  Kinematographischen  Gesellschaft 
München  aufgenommen. 

d)  Mittellandkanal,  Ems  und  Weser. 

Weser-Ka.nal-Verkehr.  Bremen,  den  14.  Juni  1921.  Der 
Wasserstand  der  "Weser  hielt  sich  in  der  ersten  Hälfte  des  Mo- 
la ts  Juni  infolge  der  eingetretenen  .Niederschläge  auf  einen 
lurchschnittlichen  Pegelstand  in  Minden  von  1,82  Meter.  Im 
raiverkehr  vom  Industriegebiet  war  die  Zuteilung  von  Kohlen- 
Erachten  immer  noch  sehr  ungenügend  und  nur  wenige  Kähne 
tonnten  Beladung  finden.  Hinzu  kam,  daß  das  Personal  der 
Kanalschlepper  Anfang  des  Monats  in  den  Streik  trat,  dieser 
wurde  jedoch  am  8.  wieder  'beigelegt  und  der  Betrieb  wieder 
lufgenommen.  —  Der  Talverkehr  auf  der  Oberweser  war  nach 
ivie  vor  gering.  Nach  Ankunft  einiger  Getreidedampfer  konnte 
an  Teil  der  seit  vielen  Wochen  leer  liegenden  Kähne  wieder 
>eladfen  werden. 

Hannover,  22.  Juni.  War  schon  in  der  Vorwoche  ein 
lauer  Verkehr  zu  verzeichnen,  so  machte  sich  dieser  in  der 
'ergangenen  Betriebswoche  noch  mehr  bemerkbar.  Außer  dem 
nsten  Tage,  an  welchem  eine  größere  Anzahl  Kohlenkähne  hier 
inkamen,  wurden  nur  geringe  Mengen  nach  hier  befördert.  Die 
rahrzeuge  gelangten  prompt  zur  Entlöschung,  ebenfalls  einige 
nit  Weizen  beladene.  An  Rückladungen  war  Rohzucker  und  Salz 
im  Markt,  doch  ebenfalls  nur  in  geringen  Mengen.  Mit  den  für 
tohzucker  in  Ladung  liegenden  Fahrzeugen  ist  die  Verladung 
.ieses  Gutes  beendet,  und  dürfte  vor  Herbst  dieses  Jahres  eine 
leue  Verteilung  nicht  mehr  stattfinden. 

Bremen,  22.  Juni.  In  der  Berichtswoche  kamen  zwei  Ge- 
reidedampfer in  Brake  und  Bremen  zur  Entlöschung  und  hier- 
ür  konnte  eine  Anzahl  Kähne  untergebracht  werden.  Im  Tal- 
rerkehr  vom  Industriegebiet  hat  sich  eine  Besserung  in  der  An- 
orderung  von  Kahnraum  gegenüber  der  Vorwoche  nicht  be- 
nerkbar  gemacht;  an  den  Zechen  selbst  ging  die  Beladung  gut 
ror  sich.  Der  Talverkehr  von  der  Oberweser  ist  mäßig.  Der 
Wasserstand  der  Weser  hat  sich  auf  einem  durchschnittlichen 
'egelstand  von  1,82  m  am  Mindener  Pegel  gehalten. 

E  m  d  e  n,  22.  Juni.  In  der  letzten  Berichtswoche  bezifferten 
ich  die  Erzankünfte  auf  11  700  t,  wovon  ca.  2000  t  auf  dem  Bahn- 
rege und  der  Rest  auf  dem  Wasserwege  weiterbefördert  wurde. 
)ie  Getreidedampfer  haben  ihre  Ladungen  gelöscht,  so  daß 
ugenblicklich  die  Lage  in  der  Binnenschiffahrt  als  schlecht  be- 
eichnet  werden  muß.  Ausgehend  sind  ca.  6000  t  Kohlen  nach 
eutschen  Ostseehäfen  und  1400  t  Schienen  usw.  nach  Skandi- 
lavien  verladen  worden. 

e)  Elbe  und  Saale. 

Die  Abgabe  der  Elbeschiffe.  Am  Mittwoch,  den  22.  Juni, 
and  im  Reichswirtschaftsministerium  eine  Beratung  zwischen  der 
leichsregierung  und  den  Vertretern  der  Elbe-Schiffahrtsinter- 
ssenten  über  die  Frage  der  vom  amerikanischen  Schiedsrichter 
ntschiedenen  Ablieferung  von  Elbeschiffen  statt.  Dieser  Schieds- 
pruch spricht  der  Tschecho-Slowakei  über  eine  Viertel  Million  t 
[ahnraum  und  über  18  000  t  PS  Schleppkraft  zu.  In  der  nächsten 
Voche  soll  mit  den  Tschechen  direkt  in  Aussig  verhandelt 
rerden. 

O  Märkische  Wasserstraßen. 

Ein  neuer  Hafen  in  Plötzensee  bei  Berlin.  Der  große  Bau 
es  Westhafens  am  Spandauer  Schiffahrtskanal  in  Plötzensee, 
er  durch  den  Krieg  die  gleiche  Unterbrechung  erfahren  hat  wie 
ie  Nordsüdbahn,  wurde  durch  den  Verwaltungsrat  für  Häfen 
nd  Schiffahrt  besichtigt.  An  dem  640  m  langen  Nordbecken  des 
lafens  sind  bereits  die  vorgesehenen  drei  Lagerhallen  fertig- 
stellt und  zwei  im  Betrieb.  Mit  ihrer  dunkelrot-violett en 
:iinl  {erverblendung  und  den  hohen,  dunkelgrauen  Dächern  machen 
ie  langgestreckten  Hallen  einen  überaus  soliden  und  freund- 
ichen  Eindruck;  ebenso  befriedigend  ist  der  Eindruck  im  Innern, 
lin  großer  Teil  der  Lagerräume  ist  bereits  vermietet.  Die  hoch- 
agenden  Eisenbetonbauten  des  Getreidespeichers  mit  3100  qm 
.nd  des  an  der  Spitze  der  Hafenzunge  zwischen  Nord-  und  Süd- 
ecken liegenden  Zollspeichers  mit  2500  qm  Grundfläche  nähern 
ich  der  Vollendung.  Ihre  massigen  Baukörper  sind  noch  vom 
rewirr  der  Holzrüstungen  verdeckt,  werden  aber  später  mit  der 
fthklen  Verblendung  und  den  hellen  Sandsteinleisten  einen 
chönen  Anblick  gewähren.  Fertiggestellt  sind  ferner  das  Werk- 
tättengebäude  und  der  Lokomotivschuppen,  während  der 
leizungsbau  für  den  Getreidespeicher  und  zwei  Lagerhallen  und 
as  Verwaltungsgebäude  erst  in  den  Umfassungsmauern  dastehen. 
>ie  ursprünglich  auf  36.7  Millionen  Mark  veranschlagten  Kosten 
es  Westhafens  sind  durch  die  Kriegsteuerung  natürlich  auf  das 
[ehrfache  angewachsen  und  belaufen  sich  jetzt  auf  etwa 
30  Milionen  Mark,  wovon  etwa  die  Hälfte  verbaut  ist.   Die  Ver- 


zögerungspolitik, die  vor  dem  Kriege  mit  dem  Wcstliafen  ge- 
trieben wurde,  so  daß  der  Großschiffahrtsweg  Berlin— Stettin, 
für  den  auch  der  Westhofen  bestimmt  ist,  weit  eher  fertiggestellt 
wurde,  rächt  sich  jetzt  für  den  Berliner  Stadtsäckel  bitter. 

Lagermiete  an  den  Berliner  Ladeofern.     Di  Lad 

längs  der  Spree-  und  Kan.alufer  in  Berlin  werden  seit  jeher  von 
den  Reedereien  und  .Speditionsbetrieben  zum  Lagern  von 
Gütern  der  verschiedensten  Art  benutzt.  Für  diese  Inanspruch- 
nahme der  Straßen,  die  für  die  betr.  Finnen  von  erheblichen 
Nutzen  ist,  wurde  bisher  im  Gegensatz  zu  anderen  Hafenstädten 
in  Berlin  meist  keine  Gebühr  erhoben,  trotzdem  die  Stadt  für 
die  Unterhaltung,  Beleuchtung  und  Reinigung  der  Ladestraßen 
erhebliche  Beträge  —  für  1931  fast  eine  halbe  Million  Mark  — 
aufwenden  muß.  Es  geschah  dies,  weil  die  Ladestraßen  eigent- 
lich nicht  für  die  Lagerung,  sondern  nur  für  den  Umschlag  der 
Güter  einschließlich  der  An-  und  Abfuhr  bestimmt  sind  und 
die  Stadt  sich  die  Möglichkeit  freihalten  wollte,  jederzeit  die 
Fortnahme  der  Güter  zu  fordern.  Die  Praxis  hat  aber  gezeigt. 
d,aß  das  Lagern  von  Gütern  im  gewissen  Umfange  ohne  Scha- 
den für  den  Verkehr  gestattet  werden  kann.  Anderseits  ist  es 
der  Stadt  bei  der  jetzigen  Finanznot  nicht  länger  möglich,  die 
erheblichen  Aufwendungen  für  die  Ladestraßen  zu  machen, 
ohne  die  Interessenten  anteilig  zu  den  Kosten  heranzuziehen. 
Trotz  erheblicher  Steigerung  der  Schiffsliegegelder  sowie  der 
Gebühren  für  Anlagen  Privater  auf  den  Ladestraßen  ergab  der 
Voranschlag  der  Ladestraßen  allein  für  den  Bereich  der  frühe- 
ren Stadtgemeinde  Berlin  für  1921  infolge  der  hohen  Kosten  für 
Beleuchtung,  Reinigung  und  Unterhaltung  einen  Fehll>etrag  von 
2S0  0O0  Mark.  Mit  Rücksicht  ,auf  diese  Sachlage  und  aus  den 
angeführten  Erwägungen  heraus  hat  der  Magistrat  folgenden 
Beschluß  gefaßt: 

„Für  das  Lagern  von  Gütern  auf  den  von  den  Stadt  unter- 
haltenen Ladeufern  und  -s fraßen  rißt  eine  Lagermiete  zu  er- 
heben, die  täglich  0,50  Mark  oder  monatlich  für  Baustoffe 
1 — 2  Mark,  für  alle  anderen  Güter  2 — 4  Mark  pro  Quadrat- 
meter betragen  soll. 

Die  Miete  wird  vom  Hafen-  und  Schiffahrtsamt  festgesetzt, 
das  auch  die  Berechtigung  hat.  anstelle  der  Berechnung  nach 
Quadratmeter  Pauschbelräge  zu  vereinbaren." 

Die  Lagermiete  wird  vom  1.  Juli  d.  J.  ab  zur  Erhellung 
kommen. 

Die  Entschädigung  für  den  Teltowkanal.  Der  Teltowkanal 
ist,  wie  bekannt,  auf  Grund  der  Reichsverfassung  als  öffentliche 
Wasserstraße  vom  1.  April  1921  ab  auf  das  Reich  übergegangen. 
Zwischen  dem  Kreise  Teltow  und  den  Vertretern  des  Reichs 
ist  eine  Einigung  dahin  erzielt  worden,  daß  dem  Kreise  vom 
Reich  eine  Entschädigung  von  12,6  Millionen,  das  sind  30%  der 
Selbstbaukosten,  gezahlt  wird.  Die  Verwaltung  des  Teltow- 
kanals wird  vorläufig  im  Auftrage  des  Reichs  vom  Kreise  in  der 
bisherigen  Weise  weitergeführt.  Das  Reich  hat  einen  Betriebs- 
vorschuß von  500  000  Mark  an  die  Teltower  Kreiskommunalkasse 
abgeführt. 

Die  Restschulden  des  Teltowkanals  fallen,  soweit  nicht  ein- 
zelne Nebenanlagen  beim  Restkreise  verbleiben,  größtenteils 
Berlin  zur  Last,  da  der  Teltowkananl  in  der  Hauptsache  im  Ge- 
biet der  neuen  Stadtgemeinde  Berlin  liegt  und  der  Kanal  nunmehr 
für  den  Restkreis  Teltow  von  untergeordneter  Bedeutung  ist. 
Berlin  dürfte  auch  hierbei,  wenigstens  zunächst,  ein  schlechtes 
Geschäft  machen. 

g)  Oder. 

Zum  Streik  der  Binnenschiffer.  Zum  Streik  der  Binnen- 
schiffer schreibt  der  Arbeitgeberverband  für  Binnensehiffahrt. 
Giuppe  Stettin: 

„Nachdem  am  12.  Mai  zwischen  den  Parteien  Verhandlungen 
stattgefunden  haben,  in  denen  von  den.  Arbeitgebern  ein  Ent- 
gegenkommen gezeigt  worden  war.  das  durchaus  die  Grundlage 
zu  einer  Einigung  bot.  ordneten  die  Gewerkschaften  am  Freitag 
vor  Pfingsten  den  Streik  an,  weil  sie  annahmen,  im  Hinblick  auf 
den  zu  erwartenden  Pfingstverkehr  auf  die  Arbeitgeber  einen 
Druck  auszuüben,  der  ihnen  die  Erfüllung  ihrer  Forderungen 
bringen  sollte.  Infolge  dieses  vom  Zaun  gebrochenen  Streiks  er- 
ließen die  Arbeitgeber  die  Arbeitsaufforderung  und  haben  durch- 
aus rechtmäßig,  da  diese  keinen  Erfolg  hatte,  ihre  Schiffsleute 
entlassen.  Am  Donnerstaig  den  2.  d.  Mts.  und  am  Montag  den 
6.  d.  M.  fanden  Verhandlungen  vor  dem  Schlichtnngsausschuß 
statt.  Die  erste  Sitzung  verlief  ganz  erfolglos,  weil  die  Maschi- 
nisten von  einem  Schiedsgericht  nichts  wissen  wollten.  Die  am 
Montag  abgehaltene  Sitzung  hat  infolge  des  Entgegenkommens 
der  Arbeitgeber  ein  beide  Teile  befriedigendes  Teilergebnis  ge- 
habt.   Eine  neue  Lohnerhöhung  ist  unmöglich. 

Auf  Anfrage  ist  beiden  Gewerkschaften  heute  (Dienstag) 
folgende  Antwort  erteilt  worden: 

Wir  bestätigen  den  Empfang  Ihres  Briefes  vom  7.  Juni  und 
erwidern  Ihnen  wie  folgt:  1.  Von  gestern  auf  heute  hat  sich 
die  Lage  in  bezug  auf  die  Bekohlung   der  Dampfer  derartig 
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katastrophal  gestaltet,  daß  in  wenigen  Tagen  die  Schiffahrt  so- 
wieso vollständig  stilliegt.  2.  Grundsätzlich  sind  wir  nicht  ab- 
geneigt, mit  Ihnen  wegen  der  Arbeitsaufnahme  zu  verhandeln, 
wir  glauben  jedoch,  daß  sich  eine  Verhandlung  erübrigt  unter 
den  obwaltenden  wirtschaftlichen  Verhältnissen.  Wir  betonen 
aufs  neue,  daß  wir  bereit  sind,  die  Arbeit  wieder  aufzunehmen, 
soweit  die  Verhältnisse  dies  zulassen,  wir  müssen  aber  aus  wirt- 
schaftlichen Gründen  darauf  bestehen,  nur  diejenige  Zahl  von 
Leuten  einzustellen,  die  wir  bei  "der  augenblicklichen  Lage  be- 
schäftigen können.  Es  muß  jeder  Firma  überlassen  bleiben,  dies 
selbst  zu  entscheiden.  Bezüglich  der  Lohnfrage  erklären  wir 
Ihnen  rund  heraus,  daß  eine  Erhöhung  der  bisher  gezahlten 
Bezüge  auf  keinen  Fall  eintreten  kann.  Wir  sind  bereit,  zu 
diesen  Löhnen  ein  Tarifabkommen  mit  Ihnen  für  eine  beschränkte 
Zeit  abzuschließen.  Sollten  Sie  sich  hierzu  nicht  in  aller  Kürze 
entscheiden  können,  so  müssen  wir  uns  vorbehalten,  ob  wir  später 
die  alten  Löhne  noch  werden  bezahlen  können,  da  wir  nicht  vor- 
aussehen können,  wie  die  wirtschaftliche  Lage  sich  entwickelt." 

Lahmlegung  der  Oderschiffahrt.  Die  Ereignisse  in  Ober- 
schlesien  haben  die  Binnenschiffahrt  auf  der  Oder  in  einer  Weise 
in  Mitleidenschaft  gezogen,  daß  man  von  einer  förmlichen 
Katastrophe  sprechen  kann.  Der  Hauptverkehr  auf  dieser 
Wasserstraße  bestand  in  normalen  Zeiten  in  dem  Transport 
skandinavischer  Erze  von  Stettin  nach  Oberschlesien  und  in  der 
Beförderung  von  Kohlen  von  dort  wieder  zurück  nach  der  Ostsee. 
Jetzt  aber  liegen  infolge  der  blutigen  Ereignisse  in  Oberschlesien 
von  der  2000  Kähne  umfassenden  Oderflottille  allein  1500  Kähne 
in  Oberschlesien  zwischen  Kosel  und  Oppeln  fest.  Von  Erz-  und 
Kohlentransporten  mit  den  übrigen  500  Schiffen  kann  bei  der 
Lahmlegung  der  oberschlesischen  Industrie  keine  Rede  sein. 
Diese  Verhältnisse,  von  denen  in  erster  Linie  die  kleinen  Schiffs- 
eigner getroffen  werden,  drohen  jetzt  auch  zu  ernsten  Konflikten 
zwischen  Arbeitnehmern  und  Arbeitgebern  der  Oderschiffahrt  zu 
führen.  Das  Schiffspersonal,  das  schon  seit  längerer  Zeit  Lohn- 
forderungen gestellt  hatte,  besteht  jetzt  auf  deren  Erfüllung, 
während  die  Reedereien  und  Kahnbesitzer  unter  Hinweis  auf  die 
stlilechte  wirtschaftliche  Lage  und  die  Verkehrseinstellung  sich 
zu  keinen  Zugeständnissen  bereit  erklären  wollen. 

Verkehrsbericht  des  Schiffahrts-Vereins  zu  Breslau 

für  die  Woche  vom  12.  Juni  bis  18.  Juni  1921. 
Vom  Prachtenausschuß  für  die  Oder  festgesetzte 

reine  Schiffsfrachten  in  Pfennigen  je  Tonne  (ah30  exkl.  aller  Neben- 
kosten,   als   Umschlag,     Zollabfertigung.  Assekuranz,  Kippgebühr, 
Verkehrssteuer). 
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Zu  den  obigen  Frachten  tritt  ein  Zuschlag  von: 

10%  bei  einer  Beladung  unter  1,40  m 
20%   „      „  „  „  1,30  „ 

30%   „     „  „  „  1,20  m 

40%   „      „  „  „  1,10  „ 

50%   „      „  „  „  1,00  „ 

Auf  der  oberen  Oder  ruht  der  Betrieb  noch  immer.  Der  Um- 
schlag niederschlesischer  Kohlen  in  Breslau  und  Hultsch  ist  im  Laufe 
der  Berichtswoche  in  mäßigem  Umfange  in  Gang  gekommen.  Die 
Kohlenfracht  ab  Breslau  ist  vom  Frachtenausschuß  um  2.50  Hk.  pro 
Tonne  herabgesetzt  worden,  da  von  dieser  Maßnahme  eine  größere 
Belebung  des  Transportgeschäfts  in  niederschlesischen  Kohlen  er- 
Vartet  wird. 

Wa  sser stände: 
Ratibor:  am  12.  6.     —1,06  m  am  17.  6.        1,12  m 

Pöpelwitz:  „   12.  6.     —0,32  m  „  18.  6.     +0,03  m 

Neiße/ Wartha:        „   11.  6.     —0,15  m  „  16.  6.     +0,19  m 

h)  Östliche  Wasserstraßen. 

Von  der  Weichsel.  Die  Weichselschiffahrt  ist  in  diesem 
Jahre  überaus  schwach,  sogar  noch  schwächer  als  im  Jahre  1920. 
Diese  Erscheinung  muß  zweifellos  der  im  vorigen  Sommer  voll- 


zogenen Verstaatlichung  der  Weichselschiffahrt  zugeschrieben 
werden.  Die  Kahnschiffer  können  sich  damit  nun  einmal  nicht 
befreunden  und  vermieten  deshalb  ihre  Fahrzeuge  lieber  in 
Danzig  zu  Lagerzwecken.  Tin  übrigen  fehlt  es  an  Kähnen  und 
J  ampi ern.  Der  Ankauf  neuer  Fahrzeuge  und  die  Instandsetzung 
alter  Schiffe  kann  nicht  als  befriedigend  angesehen  werden 
/wischen  Thorn  und  Warschau  ist  ein  täglicher  Dampferverkehr 
Jur  Personen  eingerichtet,  und  neuerdings  ist  auch  eine  tägliche 
Dampferverbindung  zwischen  Thorn  und  Plock  errichtet,  und  die 
Dampfer  legen  in  Schillno,  Cicchonnek,  Nieszawa  und  Wloclawek 
an.  Nun  soll  auch  eine  Dampferverbindung  zwischen  Thorn  und 
Graudenz  eröffnet  werden,  wo  ein  großer  Hafen  erbaut  werden 
soll  dessen  Kosten  auf  30  Millionen  polnische  Mark  veranschlagt 
worden  sind.  Die  von  Danzig  nach  Polen  gehenden  Kähne  haben 
vorwiegend  Getreide  geladen,  das  für  Bromberg  bestimmt  ist 
Bis  Warschau  fahren  diese  Dampfer  selten.  Die  in  früheren 
Jahren  so  lebhafte  Holzflößerei  hat  jetzt  auch  wieder  eingesetzt 
wenn  auch  nicht  in  demselben  Maße  wie  früher.  Das  verflößte 
Holz  geht  nach  Bromberg.  Stromab  nach  Danzig  wird  sehr  wenig 
Holz  befördert,  weil  es  an  Absatz  fehlt.  Beeinträchtigt  wird  die 
Weichselschiffahrt  durch  die  sehr  niedrigen  Eisenbahntarife,  mit 
denen  die  Schiffahrt  keinen  Wettbewerb  aufnehmen  kann.  Des- 
halb sollen  die  Eisenbahntarife  erhöht  werden.  Die  polnische 
Regierung  will  auch  das  Monopol  der  staatlichen  Weichselschiff- 
ahrt aufheben,  weil  nur  durch  den  Freihandel  eine  Wieder- 
belebung zu  erwarten  ist. 

Gefährdung  des  Königsberger  Hafens. '  In  den  Mitteilungen 
der  Königsberger  Handelskammer  wird  auf  die  schwere  Gefähr- 
dung des  Hafenverkehrs  hingewiesen,  die  dadurch  entstanden  ist. 
daß  der  Magistrat  die  Baggerarbeiten  eingestellt  hat,  weil  er  die 
mit  dem  preußischen  Staat  geschlossenen  Verträge  nach  Über- 
gang der  Wasserstraßen  auf  das  Reich  nicht  mehr  für  rechts- 
wirksam hält.  Schon  jetzt  sind  die  Wassertiefen  an  den  Kai- 
mauern zum  Teil  so  gering,  daß  •  das  Anlegen  beladener  See- 
schiffe nur  mit  großer  Schwierigkeit  möglich  ist. 

i)  Ausland. 

Elsässische  Verkelirsverbesserungen.  Man  spricht  in  Straß- 
burg von  der  Aufnahme  ,  eines  größeren  Anlehens  zur  Vor- 
nahme der  Erweiterungsarbeiten  in  den  Häfen  von  Straßbursr 
und  Kehl.  Auch  die  Frage  des  Anschlusses  des  elsaß-lothrinsi- 
schen  Eisenbahnnetzes  beschäftigt  die  Behörden.^  Die  Fnag  ■ 
der  Vergrößerung  des  ständig  überlasteten  Rhein-Marne-Jvanals 
gehört  ebenfalls  zu  den^  dringendsten  Aufgaben  und  man 
schlägt  zur  Verbesserung  des  Verkehrs  eine  umfangreiche  Er- 
weiterung des  Hafens  von  Chälon-sur-Marne.  der  ungefähr  in 
der  Mitte  zwischen  P?.ris  und  Stnaßburg  liegt,  vor.       V.  K. 

Ein  Rekordabschluß  der  Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft. 

Die  Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft  veröffentlicht  die  Ergeb- 
nisse ihrer  Ertragsrechnung  für  die  abgelaufenen  drei  Jahre  1918, 
1919  und  1920.  Die  Dividendenkupons  für  die  Jahre  1918  und 
1919,  in  denen  die  Gesellschaft  mit  Verlust  arbeitete,  werden 
nicht  eingelöst,  während  auf  den  Kupon  pro  1920  eine  Dividende, 
und  zwar  die  höchste,  die  die  Gesellschaft  seit  ihrem  Bestand 
jemals  zu  verteilen  in  der  Lage  war,  entfällt.  Die  Dividende 
der  Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft  für  das  Jahr  1920  wird 
mit  210  Kronen  oder  20%  vorgeschlagen,  während  bisher  die 
Pekorddividende  der  Gesellschaft,  nämlich  für  das  Jahr  1878. 
105  Kronen  oder  10%  betrug.  Die  Genußscheinbesitzer  sollen 
per  Rentenanteil  11.70  Kronen  erhalten.  Das  für  das  Jahr  1920 
ausgewiesene  Betriebsergebnis  ermöglicht  die  Tilgung  des  Ver- 
lustvortrages pro  1920  von  5.77  Millionen  Kronen,  überaus  reich- 
liche Wertabschreibungen  und  Dotierungen  verschiedener  Fond- 
mit  nicht  weniger  als  87.15  Millionen  Kronen,  worauf  ein  Rein- 
gewinn von  28.06  Mill.  Kronen  verbleibt.  Insgesamt  bezifferte 
sich  demnach  der  Betriebscewinn  des  Unternehmens  im  ver- 
flossenen Jahre  auf  rund  121  Mill.  Kronen,  also  auf  wesentlich 
mehr  als  das  gesamte  Aktienkapital  von  101.85  Miliinnen  Kronen. 
Dabei  ist  zu  berücksichtigen,  daß  auch  noch  im  Jahre  1920  die 
Gesellschaft  sowohl  in  ihrem  Schiffahrts-  wie  in  ihrem  Kohlen- 
werksbetrieb mit  mann igfa eben  Schwierigkeiten  und  Hemmnissen 
zu  kämpfen  hatte,  so  daß  das  ausgewiesene  Erträgnis  noch  keines- 
wegs als  die  Wirkung  ihrer  vollen  kommerziellen  und  finanziellen 
Leistungsfähigkeit  angesehen  werden  kann.  Immerhin  spricht 
der  vorliegende  Abschlufs  für  die  Lebenskraft  und  die  Entwick- 
lungsmöglichkeiten des  Unternehmens.  Über  die  Ergebnisse  der 
Gesellschaft  in  den  letzten  drei  Jahren  wird  verlautbart:  Für 
das  Jahr  1918  ergibt  sich  ein  Verlust  von  417  963  Kronen  bzw. 
nach  Heranziehung  des  Gewinnvortrages  vom  Jahre  1917  von 
1  485  021  Kronen  ein  Gewinn  von  1067  057  Kronen.  Für  das 
Jahr  1919  ergibt  sich  ein  Verlust  von  19  383  156  Kronen  bzw. 
nach  statutarischer  Heranziehung  des  Reservefonds  mit  12  545  551 
Kronen    und   des    oben    ausgewiesenen    Gewinnvortrages  von 
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Vereinsnachrichten 


a)  des  Zentralvereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt. 

Direktor  Carl  Viktor  Suppan  f.  Am  Montag,  den  30.  Mai, 
fand  auf  dem  Gersthofer  Friedhof  in  Wien  unter  zahlreicher 
Beteiligung  das  Leichenbegängnis  des  nautischen  Direktors  der 
Donan-Dampfschiffahrts-Gesellschaft  Carl  Viktor  Suppan  statt. 
Unter  den  Trauergästen  bemerkte  man:  Ministerialrat  Buck- 
eisen  von  der  Internationalen  Donaukommission;  Ministerial- 
rat Doktor  Gärtner;  Präsidenten  Dr.  < i oldemund  des  Zentral- 
vereines  für  Binnenschiffahrt;  Höfrat  Halter  von  der  Techni- 
schen Hochschule;  Ministerialrat  Dr.  Latka;  Lagerkausdirek'tor 
Dr.  Nübel;  Ministerialrat  Kößlcr;  ferner  Sektionschef  Schnel- 
ler und  Hofrat  Schramm.  Die  Süddeutsche  Donau-Dampf- 
sehiffahrts-Geselschiaft  war  vertreten  durch  Hofrat  Bardas  und 
Direktor  Willer,  die  Ungarische  Fluß-  und  Seeschiff ahrts-Ge- 
äelLschaft  durch  Direktor  Dittrich,  Oberinspektor  Knopp  und 
die  Sekretäre  Dr.  v.  Gostony  und  Triester,  der  Bayerische  Lloyd 
iurch  Hauptmann  v.  Grävenetz.  Von  Seiten  der  Donau-Dampf- 
äc.hiffahrts-iGesellschaft  waren  anwesend:  der  Präsident  der 
Administration  Sektionschef  a.  D.  Dr.  Schonka  mit  Gemahlin, 
lie  Mitglieder  der  Administration  Czedik,  Di  Hon,  Feldmann, 
Dr.  Gr.aetz,  Direktor  Gussenhauer,  Sektionschef  a.  D.  Ingenieur 
Lande.  Sektionschef  iä.  D.  Dr.  Raymond  und  Dr.  "Widmer,  ferner 
Generaldirektor  Hofrat  Osatary  mit  Gemahlin,  der  Schwieger- 
iohn  des  Verbliebenen,  'Generaldirektorstellvertreter  Wert- 
iieimer,  die  Direktoren  Dr.  Neumann,  Totz  und  Weinbrenner, 
sämtliche  Abteilungsvorstände  und  Beamten  der  Generialdirek- 
tion  und  der  im  Wiener  Rayon  gelegenen  exekutiven  Stellen 
sowie  Vertretungen  der  'Verkehrsdirektionen  der  Gesellschaft 
Eür  Ungarn,  Jaigoslavien  und  die  untere  Donau,  der  Werft- 
Erektionen,  und  andere.  Am  Grabe  hielt  Generaldirektor  Hof- 
rat Csartary  dem  Verblichenen  einen  tiefgefühlten  Nachruf,  in 
lern  er  die  hervorragende  Bedeutung  Suppans  für  die  Binnen- 
schiffahrt im  allgemeinen,  für  die  Donau-Dampfschiff ahrtsge- 
sellschaft  im  besonderen,  der  der  Verblichene  mehr  als  vierzig 
Lahre,  angehörte,  hervorhob.  Am  Schlüsse  seiner  mit  tiefster 
Ergriffenheit  angehörten  Rede  erklärte  Generaldirektor .  Csa- 
bary,  daß  als  dauernde  Ehrung  des  Dahingeschiedenen  eines  der 
Schiffe  der  Donau-Dampfschiff  ahrts-iGesellschaft  den  Namen 
„Suppan"  tragen  werde.  Mit  einem  warmen  Nachruf,  den  Bin- 
lenschiff ahrtsinspektor  a.  D.  Hofrat  Schramm  im  Namen  des 
Zentral  Vereines  für  Fluß-  und  Kanalschiffahrt  hielt,  schloß  die 
Feier. 

Oswin  Gröhe  f.  Am  3.  Juni  ist  der  Regierungs-  und  Baurat 
Oswin  Gröhe  im  71.  Jahre  verstorben.  —  Gröhe  war  ein  in  den 
Kreisen  der  älteren  Angehörigen  des  Vereins  wohlbekanntes 
.angjähriges  treues  Mitglied,  das  sich  namentlich  in  früheren 
Fahren  an  den  Arbeiten  des  Vereins  mit  vielem  Interesse  und 
großer  Sachkunde  beteiligte.  Bsonders  betätigte  er  sich  bei  den 
großen  internationalen  Schiff ahrtskohgressen,  für  die  er  auch 
nehrfach  eigene  im  Druck  herausgegebene  Referate  verfaßte. 
Er  war  ein  hervorragender  Wasserbautechniker,  als  er  während 
Jiner  sechsjährigen  Tätigkeit  hei  der  Kommision  für  den  Bau 
les  Dortmund-Ems-Kanals  .auf  Grund  eigener  umfangreicher 
iheoreticher  und  praktischer  Untersuchungen  mit  zielbewußtem 
nähern  Streben  wesentlich  dazu  beigetragen  hat,  daß  der  ur- 
sprüngliche durch  Gesetz  bereits  festgestellte  Entwurf  umge- 
irbeitet  und  der  Kanal  den  Bedürfnissen  der  Großschiffahrt 
mtsprechend  mit  größeren  und  tieferen  Querschnitten,  wesent- 
lich verbesserten  Krümmungsverhältnissen  und  günstigeren 
[iichtmaßen  der  . Brücken  und  Schleusienabmessungen  gebäht  wor- 
Jen  ist.  Nach  Beendigung  des  Kanalbaues  hat  er  als  Vorstand 
les  Wasserbauamts  in  Fürstenwalde  oft  unter  den  schwierigsten 
Verhältnissen  während  des  unvermindert  .aufrecht  erhaltenen 
sehr  lebhaften  Schiffsverkehrs  den  Oderspreekanal  in  eine  m.o- 
lerne  Schiffahrtstraße  umgewandelt,  den  Querschnitt  erweitert 
and  vertieft,  die  Schleusen,  um-  und  neugebaut  und  u.  a.  auch 
äjeder  Schiffahrt  so  hinderlichen  und  gefährlichen  Mittel- 
pfeiler aus  den  Brücken  entfernt.  Der  schiffiabrttreibenden  Be- 
völkerung war  er  stets  ein  hilfsbereiter  Berater,  seinen  Be- 
amten und  Arbeitern  ein  wohlwollender  Vorgesetzter  und 
Freund.  Mit  ihnen  wird  der  Verein  dem  Heimgegangenen  ein 
treues  Andenken  bewahren.  S. 

Neue  Mitglieder. 

Dem  Zentralverein  .für  deutsche  Binnen- 
ichif  fahrt  sind  seit  der  letzten  diesbezüglichen  Bekannt- 
nachung,  vergl.  Heft  11  Seite  214,  als  Mitglieder  neu  beige- 
treten 

Körperschaftliche  Mitglieder 

lamburger  Elbe-Schiffswerft  A.-Ges.  zu  Wilhelmsburg  (Elbe  2) 
Schmidtstraße  15. 

Einzelmitglieder 

lieber,    Heinrich,    Stadtbaumeister    zu    Spremberg  N.nL., 

Leipziger  Straße  12. 
5chüning,  Stadtrat,  Karlshorst  bei  Berlin. 


Innecken,  Oberbaurat,  Leiter  des  Vorarbeilenamtes  für  den 

Weser — iMain-Kanal,  Eisciiach,  Barfiißerstr.  13. 
Lange,  Paul,  Schiffahrtsajageetellter,  Fürstenberg  a.  d.  O. 

b)  Aus  verwandten  Vereinen. 

Deutsch  -  österreichisch  -  ungarisch  -  schweizerischer  Verband  für 
Binnenschiffahrt. 

Dem  Deutsch  -  Österreichisch  -  Ungarisch  - 
Schweizerischen  Verband  für  Binnenschi ff- 
fahrt  sind  als  Mitglieder  neu  beigetreten: 

Körperschaften 

Südwestdeutscher  Kanalverein  für  Rhein,  Donau  und  Neckar 

e.  V.,  Stuttgart,  Kronpriuzenstraße  3. 
Verband  obere  Donau,  Sitz  Günzburg,  Kathaus. 

Einzelmitglieder 

Sympher,  Dr.-Ing.,  Ministerialdirektor  a.  D.,  Berlin  W50, 
Prager  Straße  33,  II. 

Ein  allgemeiner  deutscher  Donautag  in  Neuburg.  Zwei- 
facher Anlaß  führte  zahlreiche  Teilnehmer  zu  einer  Tagung  nach 
Neuburg  a.  D.,  die  am  4.  und  5.  Juni  stattfand:  Verkehrsbediii  I- 
nisse  der  Donauangrenzer  von  Donauwörth  bis  Ingolstadt  und  die 
Einladung  zu  einer  vaterländischen  Kundgebung  gegen  dio  Ver- 
welschung  der  Donau.  In  Anwesenheit  von  einer  Keihe  von 
Vertretern  von  Stadt-  und  Kreisbehörden,  Bürgermeistern  der 
Landgemeinden  und  Vertretern  der  Handelsgremicn,  dor  Kalk- 
und  Kreideindustrie  an  der  Donau,  der  Verkehrs-,  landsmänni- 
schen  und  Jugend  vereine  begann  die  unter  dem  Namen  eines  All- 
gemeinen deutschen  Donautages  einberufene  Tagung  mit  einem 
kulturgeschichtlich  wie  wirtschaftlich  gleich  wertvollen,  die 
deutsche  Arbeit,  Kunst  und  Bodenständigkeit  betonenden  Licht- 
bildervorträge des  Herrn  Kaufmann  Mößner-Ulm.  Eine  Menge 
vorzüglicher  Originalphotographien  vom  Ursprung  der  Donau 
bis  Wien  standen  zur  Verfügung.  Dem  Vortrag  folgte  im  Hotel 
„Zur  Krone"  ein  Begrüßungsabend  mit  zwangloser  Unterhaltung. 

Den  Höhepunkt  der  Tagung  bildete  die  vaterländische  Kund- 
gebung auf  dem  Arco-Schlößchen,  bei  der  Studienrat  Dr.  Dickl- 
Augsburg  die  begeisterte,  eindrucksvolle  Festrede  hielt. 

Die  verbleibenden  Stunden  der  Tagung  waren  ernster  Arbeit 
gewidmet.  Im  Saale  der  Gaststätte  Neuhaus  berieten  die  Sektio- 
nen und  korporativ  angeschlossenen  Vereine  des  Deutschen  und 
Österr.  Donauvereins  und  der  Donauverkehrsgenossenschaft  zum 
Zwecke  der  Errichtung  einer  ständigen  Motorschiffahrtslinie 
Donauwörth-Neuburg-Ingolstadt.  Neben  diesem  Projekt,  dessen 
Ausreifung  von  den  ententischen  Beschlagnahmeauswirkungen 
bedroht  und  daher  zurückgehalten  wird,  war  ein  zweiter  Gegen- 
stand eifriger  Beachtung.  Es  ist  ein  ebenso  originelles  wie  über- 
raschend einfaches  und  neuartiges  Verfahren  der  Beförderung  der 
Schiffe  zu  Berg.  Läßt  sich  die  Idee  realisieren  —  und  es  hat 
den  Anschein  — ,  so  ist  gleichzeitig  ein  Wiedererwachen  des 
Verkehrs  auf  der  Donau  von  Ulm  bis  zur  Stelle  des  Beginns  der 
regulären  Schiffahrt  ermöglicht. 

Ein  gemütlicher  Umtrunk  auf  dem  Arco-Schlößchen  beendete 
die  Tagung,  von  der  die  auswärtigen  Teilnehmer  reiche  Anregun- 
gen und  die  Gewißheit  mit  sich  nahmen,  daß  die  Wacht  an  der 
Donau  treu  und  fest  den  Dingen  gegenübertreten  wird,  die  sich 
an  der  Donau  zu  entwickeln  beginnen. 

Pommerscher  Binnenschiffahrtsverein. 

Unter  Leitung  seines  Vorsitzenden  Kommerzienrat  Manasse 
hielt  am  13.  Juni  der  „Pommersche  Binnenschiffffahrtsverein'"  im 
kleinen  Börsensaale  zu  Stettin  seine  gutbesuchte  Hauptversammlung 
ab.  Kontmerziienrat  Manasse  begrüßte  die  anwesenden  Vertreter  der 
verschiedenen  Behörden  und  sonstigen  Ehrengäste,  besonders  den 
Vertreter  des  Elbe-Oder-Kanalvereins,  Oberbürgermeister  Dr. 
Glücksmann  aus  Guben  und  den  Vertreter  des  Oder-Bundes,  Stadt- 
rat Dr.  Müller-Frankfurt  a.  d.  0.,  und  gedachte  mit  warmen 
Worten  auch  der  heimgegangenen  Mitglieder  des  Vereins,  be- 
sonders des  Konsuls  Nordahl  und  des  Kaufmanns  Alfred  Meyer 
(i.  F.  Gohrs  &  Amme). 

Dann  erstattete  Kaufmann  Otto  Lange  den  Geschäftsbericht, 
der  zunächst  die  heutige  schwierige  Lage  der  Oderschiffahrt 
beleuchtete,  die  unter  den  Wirren  in  Oberschlesien  leide,  ferner 
die  Zurückhaltung  von  1500  Kähnen  in  Posen,  die  bevorstehende 
Abgabe  gewaltigen,  teils  sofort  greifbaren,  teils  noch  zu  bauen- 
den Kahnraumes  an  Frankreich  und  Belgien,  aber  auch  an  dio 
Tschechoslowakei,  die  Forderungen  erheben,  welche  ungefähr 
80  bis  90%  der  gesamten  Oderflotte  ausmachten.  Aber  nicht 
allein  die  Habgier  unserer  Feinde,  auch  die  fortwährenden  Streiks 
bedrohten  andauernd,  was  im  Werden  begriffen  sei.  Der  Redner 
hoffte,  im  nächsten  Jahre  günstigeres  berichten  zu  können. 

Kommerzienrat  Manasse  betonte  in  ergänzenden  Darlegun- 
gen, daß  die  Entwicklung  der  Schiffahrt,  welche  früher  unter  den 
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zu  niedrigen  Frachten  der  Eisenbahn  litt,  infolge  der  Tarif- 
erhöhung der  Eisenbahn  wohl  in  der  Lage  wäre,  sich  erfolgreich 
im  Wettbewerb  zu  behaupten;  gewisse  Hemmnisse  lägen  aber 
noch  in  ihren  eigenen  Verhältnissen,  im  Verhalten  der  Arbeit- 
nehmer. Das  erste  in  unserer  Lage  sei  nun  einmal  die  Arbeit; 
ohne  Arbeit  könne  man  natürlich  nicht  erwarten,  daß  jemals 
wieder  ein  Aufstieg  kommt. 

Der  Redner  warf  dann  einen  Blick  auf  die  gewaltigen  Kosten, 
welche  jetzt  die  Durchführung  von  Kanalprojekten  erheischte. 
Sil  werde  wohl  eine,  ganze  Anzahl  schwebender  Projekte  zunächst  I 
unausgeführt  bleiben.  Wir  Pommern  wünschten  speziell  die 
zweite  Schleusentreppe  des  Finowkanals,  oder  besser  ein  Hebel- 
werk,  und  hätten  auch  verbürgten  Anspruch  darauf.  Indessen 
liegt  die  Sache  so,  daß  mit  den  seinerzeit  bewilligten  Mitteln  an 
den  Bau  natürlich  nicht  zu  denken  ist.  Notdürftig  könnten  wir 
den  llohenzollernkanal  einstweilen  ja  noch  befahren,  aber  die 
Stunde  werde  kommen,  wo  sich  die  Ausführung  nicht  länger 
wird  aufschieben  lassen. 

Nach  dem  Kassenbericht  von  Syndikus  Boitze  waren  Ein- 
nahmen in  Höhe  von  rund  4000  M.  zu  verzeichnen,  während  die 
Ausgaben  rund  7600  M.  betrugen.  Das  Defizit  konnte  aus  dem 
Bestände  gedeckt  werden,  doch  werden  im  nächsten  Jahre  höhere 
freiwillige  Beiträge  erbeten  werden  müssen,  namentlich  von  den 
unmittelbaren  Interessenten.  Die  Kosten  sind  namentlich  durch 
die  Gründung  des  „Fachausschusses"  in  Berlin  entsanden,  der  die 
eigentliche  Interessenvertretung  der  Binnenschiffahrt  jetzt  dar- 
stellt und  mit  einem  Etat  von  weit  über  200  000  M.  wirtschaftet, 
zu  dem  anteilig  beizutragen  ist.  Die  Gesamtausgaben  des  Ver- 
eins im  nächsten  Vereinsjahr  dürften  12  000  bis  15  000  M.  be- 
tragen.  —  Der  Kassenbericht  wurde  genehmigt. 

Bei  der  Neuwahl  des  Ausschusses  wurden  die  vorhandenen 
Mitglieder  wiedergewählt  und  neuberufen  die  Herren:  Konsul 
Nordahl  (jun.),  Direktor  Kröger,  Direktor  Fehlauer,  Direktor 
Blume,  Direktor  Dr.  Gottstein  und  Kaufmann  Ludwig  Fran- 
zelin.  (Die  Verteilung  der  Vorstandsämter  geschah  durch  den 
Ausschuß  selber,  der  unmittelbar  nach  Schluß  der  Versammlung 
zu  diesem  Zwecke  zusammentrat.) 

Den  letzten  Punkt  bildete  ein  Vortrag  des  Stadtbaurats  Dr. 
IMatzmann-Guben  über  den  Plan  eines  Elbe-Oder-Kanals. 

75jährige  Jubiläumsfeier   des  Konzessionierten  Sächsischen 
Schiffer-Vereins  Dresden. 

Am  Donnerstag,  den  23.  Juni,  veranstaltete  der  Konzessio- 
nierte Sächsische  Schiffer-Verein  Dresden  seine  76.  Hauptver- 
sammlung und  die  Jubiläumsfeier  seines  75jährigen  Bestehens. 
An  Stelle  des  verstorbenen  bisherigen  1.  Vorsitzenden,  Herrn 


Kommerzienrat  Fischer,  wurde  Herr  Direktor  Gleitz-Dresden  als 
1.  Vorsitzender  gewählt.  Nach  Erledigung  der  geschäftlichen  An- 
gelegenheiten hielt  der  Geschäftsführer  der  Arbeitsgemeinschaft 
der  Elbe-Schiffer-Vereine,  Hauptmann  Thiele-Magdeburg,  einen 
interessanten  Vortrag  über  die  Folgen  des  Versailler  Diktais 
für  die  Binnenschiffahrt.  Er  ging  hierbei  besonders  ein  auf 
den  vor  wenigen  Tagen  erfolgten  Schiedsspruch  über  die  Schiffs- 
abgabe an  die  Tschecho-Slowakei,  durch  den  die  Elbeschiff  ah  rt 
auf  des  schwerste  getroffen  wird.  In  diesem  Schiedsspruch  Bei 
I  nicht  ausgesprochen,  wie  die  Schiffsabgabe  im  einzelnen  ausge- 
führt und  die  Forderungen  der  Tschecho-Slowakei  erfüllt  werden 
sollen.  Dies  sei  vielmehr  einer  direkten  Verständigung  zwischen 
den  beiden  Staaten  überlassen.  Es  sei  offenbar  darauf  ange- 
kommen, die  Schiffahrtsgesellschaften  der  Elbe  unter  den  Ein- 
fluß der  Tschecho-Slowakei  zu  bringen.  Der  Redner  verglich 
dann  hiermit  die  Forderungen  unserer  Gegner  Frankreich  und 
Belgien,  und  wies  darauf  hin,  daß  es  nach  schwierigen  Ver- 
handlungen gelungen  sei,  die  gewaltige  Schiffsabgabe  an  diese 
Staaten  dadurch  zu  verringern,  daß  an  Stelle  eines  Teils  von 
Schiffen  aus  Deutschlands  Beständen  Neubauten  für  die  alliierten 
Mächte  hergestellt  werden.  Zum  Schluß  der  interessanten  Aus- 
führungen ging  der  Vortragende  noch  auf  die  Entschädigung* 
frage  für  die  abzuliefernden  Schiffe  ein. 

Nach  der  Hauptversammlung  fand  ein  .  gemeinschaftliche« 
Mittagessen  der  Teilnehmer  statt.  Am  folgenden  Tage  wurde 
eine  Dampferfahrt  nach  Bad  Schandau-Dresden  veranstaltet. 

Der  Verein  hat  eine  Festschrift  zur  75jährigen  Jubelfei  m 
herausgegeben,  die  in  seinem  Auftrage  Herr  Dr.  jur.  Grobleben 
bearbeitet  hat.  Diese  Festschrift  stellt  in  übersichtlicher  Form 
eine  kurzgefaßte  Geschichte  des  Vereins  dar.  Die  Zeit  d"i 
ersten  50  Jahre  des  Bestehens  ist  in  größere  Zeitabschnitte  zu- 
sammengefaßt; vom  Jahre  1896  ab  wird  die  Geschichte  des  Ver- 
eins jahrweise  behandelt.  Die  Festschrift,  die  in  elegant "i 
schmucker  Ausführung  herausgegeben  ist,  zeigt  uns  das  Wirken 
und  Streben  und  die  großen  Erfolge  des  Vereins,  wie  es  ihm  ge- 
lungen ist,  aus  trostlosen  Zuständen  in  rastloser  Arbeit  Bit 
Elbeschiffahrt  zu  großer  Blüte  zu  führen,  bis  schließlich  der  Ver- 
lust des  Krieges  und  der  Ausbruch  der  Revolution  auch  für  dir 
Elbeschiffahrt  schwere  Zeiten  brachten.  Trotzdem  bringt  ab^i 
der  Verfasser  in  seinem  Schlußwort  das  feste  Vertrauen  dei 
Elbeschiffer  zum  Ausdruck,  daß  es  wieder  aufwärtsgehen  wird 
und  daß  nach  weiteren  25  Jahren  der  Verein  seine  lOOjähri^e 
Jubelfeier  in  einem  wiedererstarkten,  glänzend  dastehende 
Deutschland  feiert,  in  dem  auch  die  Elbeschiffahrt  blüht  und  dei 
Verein  nach  wie  vor  seine  achtunggebietende  Stellung  einnimmt 


Kursbericht  über  Aktien  der  Schiffahrtsindustrie 

mitgeteilt  vom  Bankhause  E.  Calmann,  Hannover,  Schillerstraße  21. 
(Gegründet  1853.)    •    Telephon:  Amt  Nord  3631,  3632.    *    Telegr.-Adr. :  Calmann,  Hannover. 


Name:  Kurs: 

Argo  Dampfschiffahrt    760 

Badische  A.-G.  f.  Rheinschiff,  u.  Seetransport   — 

Bremer  Schleppschiff.-Ges   615 

Dampfschiff.-Ges.  f.  d.  Nieder-  u.  Mittelrhein    — 

Dampfschiff.-Ges.  Neptun   700 

Dampfschiff.-Reederei   Horn    200 

Dte.-Austral.  Dampfschiff.-Ges   402 

Dte.  Dampfschiff.-Ges.  Kosmos    538 

Deutsche  Ostafrika-Linie   270 

Emder  Reederei    240 

Flensburger  Dampfer-Comp   485 

Flensburger  Dampfschiff.-Ges.  v.  1869    442 

Frankfurter  A.-G.  f.  Rhein-  und  Mainschiff   — 

Hamburg- Amerika-Paketfahrt   165 

Hamburg-Bremen- Afrika    185 

Hamburg-Süd- Amerika-Dampfschiff   320 

Hansa  Dampfschiffahrt    260 

Mannheimer  Dampfschleppschiff   100 

Midgard  Dte.  Seeverkehr- Act.-Ges   490 

Mindener  Schleppschiff   420 


Name:  Kur^: 

Neue  Dampfer-Comp.,  Stettin    305 

Neue  Nordd.  Fluß-Dampfsch.-Ges   520 

Niederrh.  Dampfschleppschiff. -Ges   — 

Norddeutscher  Lloyd    145 1 

Ocean-Dampfer  Flensburg    320 

Preuß.-Rhein.  Dampfschiff.-Ges   — 

Reederei-Act.-Ges.  v.  1896    212 

Reederei  Frisia    130 

Reederei  Juist    — 

Reederei  Visurgis  i.  L   537 

Rhein-  und  Seeschiff.-Ges   — 

Rolandlinie    325 

Sächs.-Böhm.    Dampfschiff   128 

Schleppschiff.-Ges.  Unterweser    685 

Schles.  Dampfer-Comp   — 

Seefahrt-Dampfsch.-Reederei    400 

Seekanal-Schiff.  Hemsoth    — 

Ver.  Bugsier-  u.  Fracht-Ges   1025 

Ver.   Elbeschiff.-Ges   307 

Woermann-Linie    245 


Aus  dem  geschäftlichen  Leben. 


Ad.  Linden,  Duisburg.  Hugo  Dölle  ist  aus  der  Gesellschaft 
ausgeschieden.  '   i  1 

Baller  &  Kluth  Schiffahrt»-  und  Handelsgesellschaft  m.  b.  IL. 
Duisbuig-Ruhrort.  Gegründet  am  26.  Oktober  1920  mit  30  000 
Mark  Stammkapital.  Geschäftsführer  Hellmuth  Baller  und 
Walter  Kluth,  beide  in  Berlin. 

Reiherstieg  Schiffs  werfte  und  Maschinenfabrik.  Hamburg.  An 
John  Georg  Fock  ist  Prokura  erteilt,  die  des  E.  Ph.  W.  Gund- 
lach  ist  erloschen. 


Bugsier- Vereinigung  von  J.  Damiiiann,  Chr.  Lamprecht  &  J 
Lüdders.  Hamburg.  Offene  Handelsgesellschaft,  begonnen  att 
1.  Oktober  1920.  Gesellschafter  die  Schiffseigner  Johannes  Dam 
mann,  Johann  Hermann  Paul  Lüdders  und  Carl  Georg  Cristcpl 
Lamprecht. 

Neue  Norddeutsche  Fluß-Dampfschiffahrts-Gesellsehaft.  Hann 
burg.  Laut  Beschluß  vom  26.  Februar  1920  beträgt  das  Grund- 
kapital jetzt  1600  000  Mark,  davon  100  000  Mark  Vorzugsaktie 
mit.  zehnfachem  Stimmrecht. 
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Raab,  Kar  eher  &  Cie.,  G.m.b.H.,  Karlsruhe  (Baden).  Di« 
Prokura  von  Arthur-  Gille,  Wilhelm  Engels,  Julius  Moese  und 
Michael   Schmitt   gilt   jetzt   auch   für   die  Hauptniederlassung. 

Vereinigte  Frankfurter  Reedereien  a.  in.  I».  II..  Duisburg. 

Betriebsdirektor  Johann  Küppers  ist  zum  weiteren  Geschäfts- 
führer bestellt. 

Binnenschiffahrt  Treuhand  G.  m.  b.  II.,  Berlin.  Gegründet 
am  29.  April  1921  mit  100  ODO  Mark  Stammkapital,  Geschäfts- 
führer Direktor  Eans  Schlüter  in  Mülheim  (Ruhr). 

Stachelhaus  &  Buchioli,  («.  m.  b.  II.,  Mülheim  (Huhi).  Laut 
Beschluß  vom  31.  März  1921  ist  das  Stammkapital  um  :j  Olli)  ÜIK) 
Mark  auf  4  000  000  Mark  erhöht. 

Brückenbau  Flender  A.-G.,  Benrath.  Für  1920  ergab  sich 
nach  1  975  125   Mark    Abschreibungen    ein    'Reingewinn  von 

2  K25  292  Mark.   Die  Dividende  beträgt  15  %  auf  9  000  Mark 

alte  und  TA  %_  auf  9  00O  ÜOÜ  junge  Aktien. 

Grün  &  Biliiiiger  A.G.,  Mannheim.  Der  Reinige win-n  Eür 
1920  nach  1127  052  Mark  Abschreibungen  stellte  sieh  auf 
1533468  Mark,  die  Dividende  auf  10%  von  8000  000  Mark- 
Kapital. 

Hafen-Dampfschiffahrt  A.-G.  ,Hamburg.  Der  Gesa  int  vor 
last  per  31.  Dezember  1920  stellte  sich  auf  4  990  951  Mark. 

A.-G.  Reederei  Norden-Frisia,  Norderney.    Aus  1 i 5  547  M.n rk 

Reingewinn  des  Jahres  1920  werden  auf  .1  100  000  Mark  Kapital 
10  %  gezahlt. 

Wasser-Transport- Vermittlung  G.  m.  b.  H.,  Tilsit.  Für  1920 
ergab* sieh  ein  Reingewinn  von  29  5<S2  Mark. 

Bremer  Vulkan  Schiffbau-  und  Maschinenfabrik,  Vege- 
sack. Für  1920  ergab  sich  nach  1  409  855  Mark  Abschreibungen 
ein  Reingewinn  von  8  574  952  Mark.  Die  Dividende  beträgt 
80  %  von  10  000  ODO  Mark  Aktienkapital. 

Preußiscli-Rlninisc  he  Dampfschiffahrt-Gesellschaft,  Köln. 
Für  das  Geschäftsjahr  1920  wird  ein  Verlust  von  13  437  Mark 


verzeichnet.  In  den  Aufsiebrtsrat  sind  Generaldirektor  Franz 
Ott  und  Kaufnii.nn  Edmund  Halm  in  Köln  eingetreten. 

Fried.    Krupp    A.-G,    Gernxaniawerft,  Vertretungsgesell 
schalt  m.  b.  II.,  Hamborg.     Gegründet  am  3.  Mai  1921  mit 
50  000  Mark  Stammkapital,  Geschäftsführer  Ingenieur  Louis 
Kramer  in  Kiel. 

Dresdner  Maschinenfabrik  und  Schiff  »wer  fl  (Jebigau  A.-G., 
Dresden.  Laut  Beschluß  vom  25.  April  1921  ist  das  Grund- 
kapital um  4000000  Mark,  ausgegeben  zu  125%,  auf  10  000(100 
Mark  erhöht  worden. 

Schweizer  Schlepps«  Iii l'l'ahrtsgenossens«  halt  G  in.  I».  II., 
Mannheini.  Gegründet  am  30.  Dezember  1920  mit  300  000 
Mark  Stammkapital,  (ieschäf tsführer  Adolf  Murr. 

Accuinulatoren-Fabrik  A.-G.,  Berlin-Hagen.  Die  Gesell- 
schaft erzielte  1920  nach  2  703189  Mark  .  Abschreibungen 
5050  919  Mark  Reingewinn  und  zahlte  auf  20  000  000  Mark- 
Kapital  20  %  Dividende. 

Schiffbau-Treuhand-Bank  G  m.  b.  II..  Hamburg.  Gegrün- 
det am  19.  April  1921  mit  100  000000  Mark  Stammkapital,  Ge- 
schäftsführer  Rechtsanwalt  IT.  Th.  Hillemann.  Bremen.  Regie- 
rungsrat C.  O.  von  Haebler,  Hamburg,  Marinebaurat  H.  F.  G. 
Mohr.  Altona. 

Westfälische  Tianspoit-A.-G.,  Dortmund.  Der  Reingewinn 
für  1920  nach  2356137  Mark  Abschreibungen  stellte  sich  auf 
1  542  742  Mark. 

Ruhrorter  Schiffswerft  und  Maschinenfabrik  G.  m.  b.  II., 
Duisburg-Ruhrort.  Gegründet  am  31.  März  1921  mit  30000Ö 
Mark  Stammkapital,  Geschäftsführer  Hermann  Buchloh  und 
Eugen  Hoppstaedter. 

Weserfahrt  G.  m.  b.  H.,  Vegesack.  Gegründet  am 
15.  April  1921  mit  150  000  Mark  Stammkapital,  Geschäfts 
fiihrer  W.  A.  J.  Z.aeschmar. 


Schiffahrtsbetrieb  und  Schiffahrtsverkehr 


Schiffsverkehr  im  Hafen  zu  Regensburg 

im  April  1921  (19 :0). 


Dampfer       Motorschiffe  Warenboote 
Angekommen: 

a)  zu  Berg    15  (26)  -  (— )  24  (40) 

b)  zu  Tal      -  (-)  -  (-)  —  (2) 

Abgegangen: 

-  (-)  -  (3) 

5  (2)  30  (68) 


2546,1 


Güter 

(2322.7)  t 
(104)  t 


a)  zu  Berg    —  ( — ) 

b)  zu  Tal     16  (26) 

Davon  im  Hafen: 

angekommen :    365     (1926)  t 
abgegangen:  4934,3  (9355)  t 

Gesamtverkehr  seit  Schiffsbeginn: 


(-)  t 
7514,4  (19320,1)  t 


Angekommen: 

a)  zu  Berg     9046,9  (3398,1) 

b)  zu  Tal         15  (614) 

Davon  im  Hafen: 


Abgegangen 


a)  zu  Berg  — 

b)  zu  Tal  12781 


(-)  t 
(55  324,8)  t 


angekommen:  4  777,4  (2746,4)  t 
abgegangen:  8  439  (31  763,5)  t 


Schiffsverkehr  im  Hafen  zu  Regensburg 

im  Mai  1921  (1920). 


Gdter 


3802  (1487,8)  t 
60         (360)  t 


Dampfer       Motorschiffe  Warenboote 
Angekommen: 

a)  zu  Berg       19  (19)     .  —  (— )        36  (37) 

b)  zu  Tal        —  (— )       —  (— )  4  (8) 

Abgegangen: 

a)  zu  Berg       -  (-)       -  (-)         3  (8)  (-)  t 

b)  zu  Tal         21  (22)       —  (— j        36  (44)      10  369.8  (17  199,8)  t 

Davon  im  Ha  f  e  n  : 

Angekommen    2939,2  (1096,9)  t 
Abgegangen     7949,3  (9958,9)  t 
Gesamtverkehr  seit  Schiffahrtsbeginn: 
Angekommen:    a)  zu  Berg    12  849.3    (4885,9)  t 
b)  zu  Tal  75         (&74)  t 

Abgegangen :      a)  zu  Berg        —  (—)  t 

b)  zu  Tal    33  150,8  (72  524,6)  t 
Davon  im  Hafen: 
Angekommen:       7716,6     (3843,31  t 
Abgegangen:      16  388,3     (41  722,4)  t 


Patentbericht 


A.  Patent-Anmeldungen. 

Klasse  65  a,  4.  L.  48  818.  Schiff,  dessen  mittlerer  Querschnitt 
ungefähr  die  Form  eines  umgekehrten  U  hat  und  in  dessen 
Mitte  ein  unten  offener  und  oben  geschlossener  Läugstuunel 
vorgesehen  ist.  Albert  John  Frederik  Lee,  Montreal, 
Canada;  Vertr.:  Max  Wagner,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW 11.  1.  9. 
19.   England  11.  2.  und  24.  2.  16. 

Klasse  65  a,  5.  N.  18  754.  Vorrichtung  zum  Absuchen  des 
Meeresbodens  mittels  eines  bemannten  Unterwasserfahrzeuges. 
'Neufeld  t  &  Kuhnke,  Kiel.    26.  4.  20. 

Klasse  65  a,  10.  U.  6980.  Festes  Schiff sfenster.  Thomas 
jjfJtley,  Liverpool.  Engl.,  und  Atlas-Werke,  Akt.nGes.,  Bremen; 
gTertr.:  Dipl.-Ing.  Dr.  W.  Karsten  und  Dr.  C.  Wieg  and,  Pat.- 
Anwälte,  Berlin  SW  11.  11.3.20.  Großbritannien  22.  2.  15  und 
29.  4.  15. 

Klasse  65  a,  10.  TJ.  7261.  Schiffsfenster.  Thomas  Ut- 
ley,  Liverpool,  Engl.,  und  Atlas- Werke  Akt.nGes., 
Bremen;  Vertr.:  Dipl.-Ing.  Dr.  W.  Karsten  und  Dr.  Wiegand, 
Pat.-Anwälte,  Berlin  SW  11.  14.  10.  20.  Großbritannien  12. 
2.  20. 


Klasse  65  a,  17.  J.  20  844.  Belüftungsaufsatz,  bei  dem  die 
eintretende  Feuchtigkeit  niedergeschlagen  und  abgeleitet  wird; 

Zus.  z.  Pat.  328  855.   J.  A.  J  o  h  n  ,  Akt.-Ges.,  Erf  urt-N.   8.  10.  20. 

Klasse  65  a,  46.    C.  29  441.    Schiffssteuergetriebe.  Ja 
Richard  Clay,  Rvdal  Mount,  Engl.;   Vertr.:    Dr.-Ing.  R. 
Geißler,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW  11.   19.  7.  20. 

Klasse  65  a,  73.  C.  28  008.  Tauckpanzer  mit  den  äußeren 
Wasserdruck  aufnehmenden  Wänden.  Walter  C  a  r  1  i  t  - 
Scheck  und  Otto  Zander.  Hagenow  i.  Meckl.    22.  4.  19. 

Klasse  65  a,  3.  C.  29  112.  Halter  für  Wegeruugslatten  auf 
Schiffen;  Zus.  z.  Anm.  C.  28  663.  Friedrich  Ciummerow, 
Oevelgönne  b.  Altona.   22.  5.  20. 

Klasse  65  a,  3.  C.  2S  663.  Halter  für  Wegeruugslatten  auf 
Schiffen.  Friedrich  Cummcrow,  Oevelgönne  b.  Altona, 
Flottbecker  Chaussee  Nr.  185.    12.  1.  20. 

Klasse  65  a,  3.  L.  49  199.  Querschott  für  Schiffe,  insbeson- 
dere solche  von  kreisförmigem  Querschnitt.  Ferdinand 
Francois  Le  p  a  r  me  n  t  ie  r  ,  Paris;  Vertr.:  Dr.  G.  Döllner, 
M.  Seiler,  E.  Maemecke,  Pat.-Anwälte,  Berlin  SW  61.  28.  10. 
19.   Frankreich  6.  9.  18. 


ZEITSCHRIFT  FÜR  BINNEN  -  SCHIFFAHRT 
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Klasse  65  a,  3.  11.81104.  Iiilfsniet  für  Schiffe.  Fried- 
rich Wilhelm  Heggeracyer,  Bremen,  Ostcrstr.  43,  und 
Karsten  0  1 1  m  a  n  n  ,  Vegesack.    26.  5.  20. 

Kl  assc  65  a,  13.  K.  76  473.  Hohlmast  mit  streichbarer 
Stange  für  Schiffe  u.  dergl.  Fried.  Krupp  Akt.-Ges.,  Ger- 
lrnaniiawerft,,  Kiel-Gaiarden.   23.  2.  21. 

Klasse  65  a,  3.  K.  74  715.  Schottversteifung  für  Schiffe. 
Fried.  Krupp  Akt.nGes.,  Germaniawerft,  Kiel-Gaarden.  28. 
5.  20. 

iKlasse  65  a,  3.  T.  23  345.  Form  für  Eisenbetonschiffe. 
Kail  Tönjes,  Charlottenburg,  Bismarekstr.  71.    24.  11.  19. 

Klasse  65  .a,  12.   K.  68  710.  Durch  Ladeinken  o.  dergl.  unter- 
brochenes Seliii'fsdeck.    Fried.  Krupp  Akt.-Ges.  Germinia 
werft,  Kiel-Gaarden.    16.  4.  19. 

Klasse  65  a,  34.  B.  95  566.  Stockloser  Anker;  Zus.  z.  Anm. 
B.  87  264.  Wilhelm  Becker.  (Bremen,  Meterstr.  68.  19. 
8.  20. 

Klasse  65  a,  38.  H.  79312.  Vorrichtung  zur  Regelung  der 
Drehgeschwindigkeit  eines  Davits  o.  dergl.  Leendert  van 
Ilerk,  Utrecht,  Holland;  Vertr.:  Max  Mossig,  Pat.-Anw.,  Ber- 
lin SW  29.    13.  12.  19. 

Klasse  65  b,  1.     M.  72  662.  Schiffsaufsehleppvorrichtung. 

Maschinenfa'b  r  i  k  A  u  g  s  b  u  r  g  -  ,N  ü  r  n  h  e  r  g  A.-iG., 
Nürnberg.    24.  2.  21. 

Klasse  65  b,  3.  B.  98  478.  Gerät  zum  Anbringen  von  Hebe- 
zeug am  Rumpf  gesunkener  Schiffe.  Wilhelm  Basting, 
Elsfleth.  24.  2.  21. 

Klasse  65  c,  1.  T.  23  814.  Verfahren  zum  Reihenbau  von 
Schwimmkörpern.  Friedrich  Tannhäuse  r ,  Köpenick, 
Grünauer  Str.  50.    1.  4.  20. 

Klasse  65  c,  1.  Sch.  59  739.  Beplankung  für  Boote.  ,S  c  h  ö  f  f- 
ler  &  Als  leben,  Bootswerft,  Nutz-  und  Brennholzhdlg., 
Köpenick.   30.  10.  20. 

Klasse  65  c,  2.  G.  49  730.  Rettungsboot,  bei  dem  das  Schanz- 
kleid aus  einzelnen,  nach  innen  klappbaren  Teilen  besteht.  A  r 
chi  bald  Gouk  und  Robert  Nisbet,  Glasgow,  Schottl.; 
Vertr.:  Dr.  G.  Döllner,  M.  Seiler,  E.  Maemecke,  Pat.-Anwälte. 
Berlin  SW61.    3.  12.  19.   England  28.  12.  14  und  17.  8.  15. 

Klasse  65  f ,  7.  K.  74  183.  Propellerbefestigung  auf  der  An- 
triebswelle bei  Bootsantrieben.  Wilhelm  Kühn,  Frank- 
furt a.  M.,  Königstr.  70.    23.  8.  20. 

Klasse  65  f,  28.  St.  32  534.  Prqpellerantrieb  für  Wasser 
und  Luftfahrzeuge  mit  einschaltb'arem  '  Manövriergetriebe. 
Erwin  Sturm,  Stuttgart-Botnang.    27.  10.  19. 

Klasse  65  f,  23.  H.  84  388.  Bootsmotor  mit  senkrechter,  im 
Heck  des  Bootes  durch  ein  kugelförmiges  Lager  hindurchgeführ- 
ter Propellerwelle.  R  u  d.  E.  Heerd,  Frankfurt  .a,  M.,  Bött- 
gerstraße  29.   16.  2.  21. 

Klasse  65  f ,  9.  L.  51 102.  Kupplung.  Luftfahrzeug- 
bau Schütte- Lanz,  Mannheim-Rheinau.    5.  8.  20. 

Klasse  84h,  1.  W.  53  280.  Fahrtschleuse.  Dr.-Ing.  Ri- 
chard W  reden,  Hannover,  Stolzestr.  25.    25.  8.  19. 

Klasse  84  c,  2.  G.  48  565.  Verfahren  zum  Gründen  mit  Be- 
tonpfähleu  in  säurehaltigen  Bodenschichten.  Alwin 
Gockel,  Berlin,  Steglitzer  St.  36.   30.  6.  19. 

Klasse  84  c,  4.  M.  66  624.  Gelenkige  Verbindung  des  zwei- 
teiligen Gelenkrohres  mit  dein  Dampfzuleitungsrohr  und  dem 
Rammbärkopf  bei  Dampframmen.  M  e  n  c  k  &  Hambrock, 
G.  m.  b.  H.,  Altona-iOttensen.    28.  8.  19. 

Klasse  84 d,  1.  B.  82  771.  Schwimmende  Förderrad-Grab- 
mabSchine.  J  a  m  e  s  P  a  r  k  er  Bowling,  New  Orleans,  Loui- 
siana, V.  St.  St.  A.;  Vertr.:  Heinrich  Neubart,  Pat.-Anw.,  Ber- 
lin SW  61.   8.11.16.   V.  St.  Amerika  21.  4.  15. 

B.  Patent-Erteilungen. 

Klasse  65  a,  4.  339  030.  Unterseeboot  mit  Dampfantrieb 
bei  der  Überwasserfahrt.  Fried.  Krupp  Akt.-Ges.,  Germania- 
werft, Kiel-Gaarden.   31.  5.  18.    K.  66  387. 

Klasse  65  a,  6.  339  073.   Schwimmkörper  für  Schwimmkräne 

u.  dergl.  Fried.  Krupp  Akt.-Ges.  Germaniawerft,  Kiel- 
Gaarden.   17.  9.  20.    K.  74  430. 

Klasse  65  a,  32.  338  988.  Schiffstreppe.  E  d  w  a  r  d  J  a  m  e  s 
Sims,  New  York,  V.  St.  A.;  Vertr.:  C.  Fe.hlert,  G.  Loubier. 
F.  llarmsen  und  E.  Meißner,  Pat.-Anwälte,  Berlin  SW  61.  13.  2. 
20.    S.  52  230. 

Klasse  65  a,  34.  339  074.  Anker  mit  an  den  Schaft  bei- 
klappbarem  Stock  und  gelenkig  mit  dem  Schaft  verbundenen, 
ebenfalls  an  den  Schaft  beiklappbaren  Flügeln.  William 
Alexander  Martin,  London,  und  Walter  Benjamin 
Weulock.  Briiihtliimsea,  Essex.  Engl.:  Vertr.:  L.  Schiff  und 
Dipl.-Ing.  H.  Hiileeke,'  Pat.-Anwälte,  Berlin  SW  11.  10.  9.  20. 
M.  70  663.    England  16.  12.  19. 


Klasse  65  a,  41.  338  910.  Vorrichtung  zum  Halten  und 
Lösen  von  an  Bord  von  Schiffen  befindlichen  Booten.  Boaj 

Releasing  Gear  Limited,  Sydney,  Austral.;  Vertr.:  C. 
Fehlert,  G.  Loubier,  F.  llarmsen.  E.  Meißner,  Pat.-Anwälte,  Ber- 
lin SW61.  29.  7.  16.  B.  82115.  England  29.  7.,  30.  9.  und  20. 
12.  15. 

Kl  asse  65  a,  53.  338  989.  Klappanker  zum  Verankern  von 
Zugmitteln,  an  denen  sich  Schlepper  durch  angetriebene  Rollen 
vorwärtsbewegen.  S  i  ie  m  e  n  s  -  S  c  h  u  c  k  e  r  t  w  e  r  k  e  G.  m. 
b.  H,  Siemensstadt  h.  Berlin.    16.  12.  19.    S.  51777. 

Klasse  65  a,  3.  338  595.  Verfahren  zum  Bau  von  Eisen- 
betonschiffen. Societe  Rouennaise  de  Nävi  res  en 
Ciment  Arme,  Societe  Anonyme,  Paris;  Vertr.:  Dr. 
Döllner,  Seiler  und  Maemecke,  Pat.-Anwälte,  Berlin  SW  61. 
1.  1.  20.    S.  51891.    Frankreich  5.  7.  17. 

Klasse  65  a,  73.  H.  78  691.  Mit  Nährgasflascheu  verbun- 
denes Abwurf gewicht  für  unabhängige  Taucher.  Hansea- 
tische Apparatebau -Gesellschaft  vorm.  L.  von 
Bremen  u.  Co.  m.  b.  H,  Kiel.    14.  10.  19. 

Klasse  65  a,  3.  K.  67  680.  Verfahren  zum  Bau  von  Eisen- 
betonschiffen in  einer  Dockschleuse.  Kieler  Eisenbeton- 
W  e  r  f  t  A.-G.,  Neumühlen-Dietrichsdorf  i.  H.    11.  12.  18. 

Klasse  65  a,  4.  S.  44  067.  Luft-  oder  Gasversorgungsanlage 
für  unter  Wässer  befindliche  Räume,  besonders  Tauchboote. 
Signal-Gesellschaft  ni.  b.  H.,  Kiel.   29.  6.15., 

Klasse  65  a,  4.  K.  63  005.  Kondensatoranlage  für  Untersee- 
boote. Fried.  Krupp,  Akt.-Ges.,  Germaniawßrft,  Kiel-Gaar- 
den.   21.  9.  16. 

Klasse  65  a,  4.  K.  64  783.  Unterseeboot  mit  drehbarem  und 
wasserdicht  abschließbarem  Geschützturme.  Fried.  Krupp, 
Akt.-Ges.,  Germaniawerft,  Kiel-Gaarden.    22.  9.  17. 

Klasse  65  b,  4.  K.  72  920.  Nachrichteuboje  für  gesunkene 
Schiffe.  Fritz  Koppin,  Berlin-Schöneberg,  Geßlerstr.  20. 
8.  5.  20. 

Klasse  65  f.  1.  G.  50  043.  Schaufelrad  mit  beweglichen 
Schaufeln  Johann  G  o  1  d  m  a  n  n  ,  Cosel  (Oberschles.).  12. 
1.  20. 

Klasse  65  f ,  6.  N.  17  613.  Vorrichtung  zum  Verhindern  der 
zersetzenden  Wirkung  galvanischer  Ströme  bei  Schiffs- 
schrauben; Zus.  z.  Anm.  R.  17 159.  Georg  N  i  e  m  e  v e  r  ,  Har- 
burg-Eibe.   21.  11.  18. 

Kl.  65  f,  28  H.  79  719.  Wendegetriebe,  insbesondere  für 
Motorboote,  mit  zwischengeschaltetem  Wechselgetriebe.  Gu- 
stav Hahn,  Berlin-Pankow,  Brehmestr.  61.     19.  1.  20. 

Klasse  84  d,  2.  P.  39  089.  Löffeibagger,  dessen  Bodenklappe 
durch  Zahnstangenantrieb  geöffnet  und  geschlossen  wird. 
Franz  Palik,  Prag-Smichow:  Vertr.:  Dipl.-Ing.  B.  Wasser- 
mann, Pat.-Anw.,  Berlin  SW  68.    14.  1.  20. 

Klasse  65  a,  16.  337  370.  Hakenschäkel.  Justus  Burk- 
häuser, Mannheim,  Hafenstr.  60.    27.  3.  20.    B.  93  406. 

Klasse  65  a,  58.  337  371.  Vorrichtung  zur  Kenntlich- 
machung von  Schiffahrtsstraßen  mittels  elektrischer  Unter- 
wasserkaJbel.  S  i  e  nre  n  s  &  H  a  1  s  k  e  Akt.-Ges.,  Siemensstadt 
b.  Berlin.    13.  5.  16.    S.  45  297. 

Klasse  65  a,  3.  337  236.  Verfahren  zur  Herstellung  von 
Eisenbetonbooten.  August  Seholdt,  Fürstenwalde  (Spree). 
Schleuse  Große  Tränke,  u.  Fritz  Büssing,  Berlin-Wilmers- 
dorf, Kaiserplatz  12  a.    26.  2.  19.    B.  88  567. 

Klasse  65  a,  4.  337  124.  Abdichtung  von  Abschlußklappen. 
insbesondere  der  Flutklappen  von  Unterseebooten.  Fried. 
Krupp  Akt.-Ges..  Ger-maniawerft,  Kiel-Gaarden.  6.  12.  17. 
K.  65148. 

Klasse  65  a,  4.  337  125.  Unterseeboot  mit  Dampfantrieb. 
Fried.  Krupp  Akt.-Ges..  Germaniawerft.  Kiel-Gaarden.  38. 
4.  18.    K.  66  151. 

Klasse  65  a,  53.  337  200.  Unterwasserschleppbahu,  bei  der 
die  Fahrbahn  von  Schwimmkörpern  getragen  wird.  Siemen-; 
Schuckertwerke  G.  m.  b.  H,  Siemensstadt  b.  Berlin.  2E>. 
4.  18.   S.  48  201. 

Klasse  65  a.  543.  337  201.  Selbsttätig  auslösbarer  Schlepp- 
haken. Ernst  Bohse.  Flensburg.  Neustadt  48.  10.  2.  2t'. 
B.  92  739. 

Klasse  65  a.  54.  337  202.  Schlepphaken,  der  bei  zu  großer 
Neigung  des  Schleppers  selbsttätig  die  Schlepptrosse  freigibt. 

T  Iii  es  N,agel,  Hamburg;.  Papenhuder  Str.  42p.  25.  7.  2i». 
N.  19  088. 

Klasse  65  a,  71.  337  203.  Schiffspapierboje,  die  bei  Schiffs- 
untergang selbsttätig  von  Bord  des  Schiffes  abgeschlossen  wird. 
R  o  b  e  r  t  F  u  h  r  ,  Krombach  (Westf .).    1.  8.  20.    F.  47  396. 

Klasse  65  d.  2.  337  126.  Torpedozüuder,  bei  dem  der  Zünd- 
stromkreis bei  Annäherung  eines  Eiseuschiffes  vermittels  einer 
ausschlaggebenden  Magnetnadel  geschlossen  w  ird.  F  e  r  d  i  - 
n  and  Schnei  der  .Fulda.  9.8.16.   Sch.  50  341. 
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Klasse  65  1.  9.  337  1JÜ7.  Seemine,  bei  der  die  Zündung  diu* 
ein*'  Magnetnadel  erfolgt;  Zus.  z.  Pat.  299158.    Fcrdi  na  n  l 
tc.hneidcr,  Fulda.    20.  (i.  15.    Sch.  48739. 

Klasse  65 f,  19.  Hol  202  „K".  Steuerverfahren  für  Gleich- 
Itromnebenschlußmotoren  zum  Antrieb  von  Schiffsschrauben; 
Zins.  /..  Tat.  301201.  Verlärrgei-t  nach  Maßgabe  des  §  1  des  <;.- 
fetizes,  betr.  eine  verlängerte  iSchutzdaiuer  bei  Patenten  und  Ge- 
brauchsmustern usw..  vom  27.  April  1020.  S  i  <>  m  <■  n  •<  - 
Riuckert-Werie  G.  m.  b.  II..  Siemensstadt  b.  Berlin. 
27.  3.    1.3.  ,S.  38  608. 

•Kl.  65  d,  9.  330  700;  Selbsttätige,  mit  Verzögerung  ar- 
beitende Vorrichtung  zur  Versenkung  von  an  der  Wasserober- 
Bäche  treibenden  Minen.  N  e  u  f  e  1  >d  t  &  K  u  h  n  ke,  Kiel.  21.  3. 
16.    X.  16182. 

Kl.  65  d,  9.  336  701,  Einrichtung  zur  Zerstörung  von  Unter- 
feassersperren  durch  Treibminen.  ('.  e  o  t  g  W  e  n  d  r  i  n  e  r  .  Ber- 
lin-Wilmersdorf,  Eisenzahnst r.  6.   24.  9.  18.    W.  öl  476. 

Kl.  65  f,  26:  336  702.  Luftkondensation  bei  dampfbetriebenen 
Schnellbooten.  Dr.  Rudolf  Wagner,  Hamburg,  Bismarck- 
Braße  105.  24.  9.  18.  W.  51  498. 


Kl.  84  a,  3. 
f  r  i  e  d  r  i  c  h  iS 
J3  547. 


5.      336  400.       Klappeuwehr  mit  Gewichthebel. 

3  töll,  Pfarrkirchen  (Niedcrhay.).    30.  7.  19.  Sr. 

Kl.  84  c,  2.  336  452.  Verfahren  zum  Gründen  von  Gebäuden 
in  tragfähigem  Baugründe.  E  mil  P  rü  ß,  Berlin- Johannisthal. 
Kern.pl.  6.   17.  10.  19.  P.  38  560. 

Kl.  84  c.  2.  336  549.  Grundschwelle  mit  verbreitertem  Fuß 
ms  Beton  für  aufgebendes  Mauerwerk.  Willem  Joseph 
Steup.  Utrecht:  Vertr.:  Dr.  L.  Gottseho.  Pat. -Anw..  Berlin 
WS.   20.  10.  18.   iSt.  31  532.   Holland  24.  11.  17. 

lKlaS.se  84  1.  2.  336.664.  Tragvorrichtung  für  Löffelbagger. 
M^nck  &  Hambrock  G.  m.  b.  H..  Altona-Ottensen.  14.  10. 
19.    M.  67  089. 

Klasse  65  a,  73.  338  702.  Unterwasser-Suchgerät.  Dr.-Ing. 
Alexander  B  e,  r  n  h  a  r  d  D  r  ä  g  e  r  .  Lübeck.  Finkenbera:. 
|.  11.  17.    D.  33  919. 

Klasse  65  b.  3.  3  59  020.  Hebeschiff  mit  zwei  getrennten 
•»ehwinnnkörperu.  Deutsche  Maschine  n  f  a  b  r  i  k  A.-4L. 
Duisburg    27.  11.  17.    D.  33  917. 

Klasse  65  e,  5.  338  703.  Kiemen  für  Ruderboote.  Paul 
W.  G  r  a  s  z  v  n  s  k  i  .  Berlin -Treptow.  Karpfenteichstr.  "3.  9.  10. 
19.    G.  49  275. 

Klasse  65  c.  338  704.  Hohler  Bootsriemen.  Paul  W. 
3-  r  a  s  z  v  n  s  k  i .  Berlin-Treptow,  Karpfenteichstr.  3.  18.  7. 
>0.  G.  51  510. 

Klasse-  65  c.  10.  33S  705.  Aus  zwei  fest  miteinander  ver- 
bundenen Schwimmkörpern  b  stehendes  Wasserfahrzeug,  das 
lurch  ein  vom  Rudersitz  aus  durch  Handhebel  bewegtes  Ruder- 
ilatt  fortbewegt  wird.  iSam-u  e  l  W  ä  cih'snt  a  n  n  ,  M>ark- 
rrafenstr.  5.  und  A  1  t  e  r  Zed-e  r  m  a  n  n  .  Friedriehstr.  134.  Ber- 
fa.   08.  4.  20.    W.  55  083. 

Klasse  65  c,  10.  338  786.  Antriebsvorrichtung  für  mehrere 
pschschw  anzartige  Propeller  bei  Wasserfahrzeugen.  K  a  r  1 
Schultz.  Neumiinster.  Roonstr.  16.    17.  8.  20.    Sch.  59  071. 

Klasse  65  d.  9.  3  )8  555.  Minenräumgerät  mit  am  Ankerseil 
lufsteigender  Patrone.  L  o  r  e  n  z  Geiß  Ii  a  r  d  t  .  Hamburg. 
Poltmannstr.  6.    23.  4.  19.    G.  48  137. 

Klasse  65  d.  9.  338  706.  Minensuch-  und  Räumapparat, 
lud  o  1  f  L  a  n  g ß  r  .  Sohrau,  1O.-1S:   28.  3.  19.    L.  47  974. 

Klasse  65d,  9.  338  787.  Selbsttätige  Vorrichtung  zur  Zer- 
itörung  von  Seeminen;  Zus.  z.  Pat.  335  091.  Sprengstoff 
|<-G.  C  a  r  b  o  n  i  t  .  Hamburg.   2r2.  3.  16.    S.  45  074. 

Klasse  84  a,  3.  339  295.  Antrieb  für  Wehranlagcn  mit 
Dcppelschützen  und  einem  gemeinsamen  Antriebmotor  für  die 
Bjitutztafeln.  M  a  sohl  n  e  n  f  a  b  r  i  k  A  11  g  s  b  u  r  g  -  N  ü  r  n  - 
>erg  A.^G..  .Nürnberg.    27.  2.  20.    M.  68  465." 

Klasse  81a.  3.  319  290.  Selbsttätige  Vorrichtung  zum  Ein- 
teilen   eines    Wehrkörpers    mittels    eines  Zylinderschützes. 

8  t  am  werke  A.-G.,  Zürich,  Schweiz;  Vertr.:  W.  Zimmermann 
ind  Dipl.-Ing.  E.  Jourdan,  Rat-Anwälte,  Berlin  SW61.  2(5.  5. 
18.    S.  48  376.    V.  St.  Amerika  6.  2.  17  T.  Anspr.  1—3. 

Kla-se  84  a.  3.     339  297.      Trommel  wehr.  Stau  w  '.•  r  k  e 

L-G..  Zürich.  Schweiz;  Vertr.:  W.  Zimmermann  und  Dipl.-Ing. 

E.  Jourdan.  Pat.- Anwälte.  Berlin  SW61.  28.  11.  18.  St.  31500. 
Spanien  18.  5.  17. 

Klasse  84  0.  1.  330298.  Verfahren  zum  Betrieb  einer 
Biuchschlcuse  mit  röhrenförmigem  Schw  innntroK  zur  Auf 
lahme  der  Schiffe.  Dr.-Ing.  E  m  i  1  B  u  r  k  h  a  r  d  t  .  (Stuttgart, 
Earlstr.  3.   26.  11.  18.    B.  87  871. 

EKlasä"  81c.  1.  339  299.  Erdbohrer  für  Gründungsarbeiten. 
Philip  p  G  e  1  ius.,  München.  Albanistr.  2.    8.  1.  18.    G.  46078. 


(  .  Gebrauchsmusterschutz. 


Klasse  65  a.  77!)  795.  Vorrichtung  zum  Aussetzen  von  Ret- 
tungsbooten, insbesondere  für  Fischerfahrzeuge.  Hermann 
II 'eine  und  Carl  S  e  g  g  e  r  m  a  n  n  .  Nordenham.  4.  5.  21. 
II.  88  412. 

779  9S7.      Aufblasbarer  Schwinungurtel. 


Klasse    65  n 

(i  e  o  r  g'  K  I  e  i  i 
8.  20..   K.  81  423. 

K 1  ■•  is.se    65  a 
A  u  g  u  .s  (.  W  e  i  1 
Klasse  05  a. 


Barmcn-Rit  Icrsbau-c 


Spiekers!  i 


9. 


Abnehmbare  Poilerschutzhülse. 
n.    12.  4.  21.    W.  58  563. 
Selbstlösliche  .Nachrichtenboje 


780  005. 
r  t  .  Eind 

780259.  seiDsTiosucne  wacnncntenDoje  zur 
Rettung  von  Schiffspapieren  und  Wertgegenständen  b  im  Unter- 
gang eines  Schiffes.  Franz  Schtritz,  Geilenkirchen,  4. 
QfUerstr.  10.     25.  4.  21.    Sch.  70  519. 

Klasse  65  a.  779  351.  Fischschwanzrader.  Karl 
S  c  Ii  u  11  z  .  Neumünstcr.    8.  2.  21.    Seb.  70  067. 

Klasse  65  a.  77s  ■  5i'>7.  Anordnung  eines  Steuerschaltors 
für  die  elektrische  Steuerung  von  Schiffen  und  eines  elektrisch 
betätigten  Ruderlageanzeigers  in  einem  gemeinsamen  Gehäuse. 

S  i  v  m  e  n  s  -  S  c  h  u  e  k  e  r  t  w  e  r  k  e  O.  m.  b.  II..  Siemcnsstadt 
b.  Berlin.    3.  12.  20.    ,S.  45  950. 

Klasse  65  a.  77s  :',7:'!.  Leuchtschwimmer  zu  Rättungszwecken 


bei 
W. 


Dunkelheit  auf  hoher  See.     A  1  f  r 


19.  2.  21.  L 

Klasse  65  c. 
slchterichtung. 
Yerfr.:  Valentin 
21.   .1.  20055. 

Klasse  65  c. 
(Lese  1 1  s  c  h  a  f 


46  393. 
778  321. 

A  J  c>  i  s 
Nowack, 


I.  a  m  p  e  .  Wanne 


Bootsruder  zum  Rudern  in  der  Ge 

I  n  n  r  h  o  l'.e  r  .  AL-ran.  ßüdtirol; 
Berlin.  Willibald-Alcxis-Sir.  15.  14. 


779  109. 
m.  Ii. 


M  ü  1 


Schlauchboot.  B  a  1  1  o  n  h  ü  1  lie  n  - 
II..  Berlin-'iVmpelhof.  und  Dipl. -Inj;. 
Spandau.  Borkumer  Str.  2  .    20.  8.  20. 


W  n  1  d  e  m  a 
M.  66  813. 

Klasse  65  c.  779  361.  Handboötsantrieb  mittels  Schiffs 
schrauben.    Fritz  Hei  in  e  r  .  Pill  au.    7.4.21.    R.  52  906. 

Klasse  65c.    779381.    Schwimmapparat  mit  gelenkig  ange 


«rdnetem  Vorderteil.  Ri 

dorf  (Erzgeb.).    27.  1.  21. 

Klasse  65  c.  779  385. 
Stuttgart,  Gutbrodstr.  46 

Klasse  65  c.  779  386. 
Stuttgart,  Gutbrodstr.  46. 

Klasse  65  c.    779  397. 
gewebe  o.  dergl.  mit  wasserdichter 
per  &  Co..  G.  m.  b.  IL.  Rojenheim  (lim). 

Klasse  65  c.  779  398.  Faltboothülle 
per  &  Co..  G.  m.  b.  H..  Bosenheim  (Inn). 

Klasse  65  f.   779  350.  Schiffsschraube, 
igart.  Trauhenstr.  7.    8.  2.  21.    F.  41  555. 
Klasse  65  f.     779  369.  Schiffsschraube. 

Berlin.   Dicffenbachstr.   36.      4.  4.   21.  K 


c  h  a  r  d  M>a  x  W  e  i  ß  f  1  o  g  .  Xie.L-r- 
W.  58  709. 

Wasserfahrzeug.  Otto  R  e  n  n  e  r . 
28.  4.  21.    R.  53  121. 

Wasserfahrzeug.  Otto  R  e  n  n  e  r , 
28.  4.  21.    R.  531.22. 

Faltboothülle  aus  Segeltuch,  Nessel 
Schicht.    J  ii  h  a  n  n  K  1  e  p  - 
30.  4.  21.    K.  85  314. 

Johann   Kl e p  - 
30.  4.  21.    K.  85  3-15. 

Carl  Fritz.  Stutt- 


K  ö  hier. 


E  m  i 
84  866. 

Klasse     65  e.       779  760.       N'ichtausnehnibare  Klappdolle. 

Diedrich  Röver.  Braake-Altenesch.    10.  3.  21.    R.  52657. 

Klasse  65  c.  780066.  Ruderbeschlag  mit  auswechselbarer 
Beilagscheibe  und  nachstellbarer  Konusschraube.  Josef 
S  i  m  m  e  rd  i  n  g  .  (Starnberg.    3.  3.  20.    S.  44  227. 

Klasse  84  c.  779  503.  Hölzerner  Zugpfahl  für  PfaJilroste 
u.  dergl.  B  a  u  g  e  s  e  1  1  s  c  h  alt  XI  0  h  □  s  k  Co.,  G.  m.  b.  II.. 
Charlottenburg.      3.  2.  19.    B.  81  427. 

Klasse  84  c.  779  505.  Hölzern  erZugpfahl  für  Pfahlroste  u. 
dergl.  Ballgesellschaft  Mob  us  «S:  Co..  G.  m.  b.  II.. 
Charlottenburg.    7.  8.  19.    B.  83  787. 

84  d.  780  045.  Bewegbare  Rohrleitung.  Karl 
Köln  a.  Rh..    Bismarekstraße  70.      12.  5.  21.  G. 


Klasse 
Gerber, 
49  1 04. 

Klasse 
G  erber, 
49 120. 

.  Klasse 
Gerber. 
49121. 

Klasse 
G  e  r  b  e  r  , 
49  122. 

Klasse 
(1  e  r  b  e  r  , 
49  123. 


84  1. 
Köln 

84  d. 
Köln 

84  d. 
Köln 

84  d. 
Köln 


r80  046.     Bewegbare  Rohrleitung. 

Rh.,    Bismrarcksfraße  TO.     12.  5. 


780  047. 
a.  Rh..  Bis 


Bewegbare  Rohrleitung. 

marckstraße  70.      12.  5. 


K 


21. 


a  r  1 
G. 

ii  rl 
G. 


(SO  048.      Bewegbare  Rohrleitung. 

a.  Rh..    Bismarckstraße  70.     12.  5. 

780  049.  Bewegbare  Rohrleitung: 
a.  Rh..    BiemarckstrÄße  70.     12.  5. 


K  a  r  1 
21.  G. 

K  a  r  1 
2L  G. 


Schutzfrist. 


Verlängerung  der 

Klasse  65  a.  772  834. 
Fechter.  Königsberg  i.  Pr..  Kaiserstr.  21.    1.  3;  21.    F.  41  722. 

Klasse  65  a.  772838.  Druckflächengelenkschotring.  Otto 
Kublack.  Spandau.  Adamstr.  48.    2.  3.  21.    R.  52  522. 


Serabklappbare  Schiffsbank. 

Pr.,  Kaisers! r.  21.    1.  3.  21. 
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Klaas    65  a.     771  «99.      Fußsteuer  für  Boote.  Joh-aas 
Klepper  cv.  Co.,  (!.  m.  b.  iL.  Rosenheim  a.  Inn.    23.  2.  21 
K.  84  267. 

Klasse  6öa.  772098.  Fußsteuerung  für  linder-,  Paddel-  und 
Segelboote.  Märkische  Bootswerft  Teltow  G.  m.  b.  H., 
Teltow  b.  Berlin.   26.  2.21.   M.  69  119. 

Klasse    65  c.      771  582.      Spantenlose«    Boot  (Kanadier). 

Walt  her  K  re  tz  s  cm  a  r  .  Hamburg,  Mattentwiete  21.  18. 
12.  20.  K.  83  240. 

Klasse  65c.  771619.  Fischerkahn.  Seide  1  &  Wi t ti g , 
Plön  i.  Holst  28.  2.  21.  S.  46  545. 

Klasse  65c.  771  009.  Wasserdreirad.  Friedrich 
Präfcke,  Lütgendortmund.   16.  2.  21.   P.  34  706. 


Klasse    65  c.      771  568. 
W  a  Hie  r  Kretzschniar 
12.  20.    K.  83  241. 


Spantenloses    Boot  (Kanadier). 

Hamburg.  Mal  tont wiete  21.  18. 


d.     688  429.  Speicherbagger. 


Klasse  65  c.  771625. 
Angriffsfläche.    H  a  n  s  S  < 

21.    S.  46  544. 
Klasse  84 

f  a  b  r  i  k   und   Mühle  n  b  u  u*a  n  s  t  a  ft 
(!<'.s..  Braunschweig.  16 
Klasse  84d.  699157 
inhaltes   usw.  Ott* 
Wilhelm  Ullrich 
16,  5.  18.    K.  72  254.  I. 


linder  mit  nach   hinten  wirkender 

e.mann.  Wismar  i.  Meckl.    24.  2. 


Maschinen- 
G.  Luther,  Akt.- 
5.  18.    M.  59  013.    27.  4.  21. 
Trichter  zur  Aufnahme  des  Schaufel- 

K  ia  m  m  e  r  e  r  .  Charlot  tenburg,  und 
Arbenz.  Zehlendorf  (Wanns-rebahn). 
>.  21. 


Bücherbesprechungen 


Handbuch  des  Wasserbaus  für  das  Studium  und  die  Praxis  von 
Geheimer  Rat  Dr.-lng.  Hubert  Engels.  Professor  an  der 
Technischen  Hochschule  in  Dresden.  Verlas  von  Wil- 
helm Kngelmann  in  Leipzig.  2.  Auflage  in  zwei  Bänden  mit 
1710  Abbildungen.  1921.  Preis  geheftet  260  Mark,  gebunden 
292  Mark  und  340  Mark. 

Dias  in  erster  Auflage  im  .Lahre  1914  erschienene  Handbuch 
war  trotz  seines  hohen  Preises  n.acih  verhältnismäßig  kurzer 
Zeit  so  weit  vergriffen,  daß  eine  neue  Auflage  notwendig 
wurde,  ein  Umstand,  der  allein  schon  genügend  für  die  Wert- 
schätzung spricht,  deren  sich  daß  Werk  in  weiten  Kreisen  des 
In-  und  Auslandes  erfreut;  Daß  der  Verfasser  in  der  Zwischen- 
zeit nicht  geruht,  sondern  unablässig  am  der  Verbesserung  und 
Ergänzung  seines  Lebenswerkes  weiter  gearbeitet  hat,  zeigt  ein 
Vergleich  beider  Auflagen.  Überall  findet  man  Ergänzungen 
tund  Er  weiter  u  ngen,  die  bei  dem  Kapitel  „'Talsperren  und 
Wasserkraftanlagen",  einem  Kapitel,  daß  vorerst  mit  beson- 
derem Eifer  studiert  werden  wird,  zu  einer  äußerst  wertvollen 
Newböarbeituriig  geführt  haben.  Auch  die  Kapitel  über  „SchädEf- 
falhrt,  Schaf fssehleusen,  KanaJisierung  der  Flüsse  und  Schiff- 
Lahrtskaniile"  haben  mancherlei  Bereicherung  erfahren,  so  sind 
bei  den  mechanischen  .Schiffshebewerken  verschiedene  neue 
Vorschlüge  für  die  Überwindung  großer  Höhenunterschiede  auf- 
genommen und  an  Hand  von  Zeichnungen  eingehend  erläutert 
worden. 

(Hier  die  Zweckmäßigkeit  der  Belastung  eines  Lehrbuches 
mit  Vorschlägen  in  dem  ausgedehntem  Maße,  wie  geschehen, 
wird  man  geteilter  Ansicht  sein.  .Sicher  ist,  daß  die  Zahl  der 
Erfinder  dadurch  vermehrt  und  der  Strom  der  Anforderungen 
an  das  Reichsverkehrsm  i  niiater  i  u  m  auf  Herstellung  neuer 
Wasserstraßen  verstärkt  wenden  wird. 

Bei  der  Besprechung  des  Preßkolbenhebewerks  „La  Lou- 
viere"  in  Belgien  hätte  die  interessante  und  bisher  wenig  be- 
kannte Tatsaclhe  Erwähnung  finden  können,  daß  zu  dem  einen, 
im  Jahre  1888  fertig  gestellten  Bauwerk  auf  Veranlassung  der 
deutschen  Heeresverwaltung  im  «Lahre  1917  drei  weitere,  gleich- 
artige, von  je  rund  16  m  Gefälle  hinzugekommen  sind,  die  von 
der  Baudirektion  des  General-Gouvernements  in  Brüssel  aus- 
geführt wurden,  um  den  Canai  du  Centre,  dessen  Bau  im  .Lahre 
1879  durch  die  gesetzgebenden  Körperschaften  Belgiens  be- 
schlossen, nach  der  Fertigstellung  des  ersten  Hebewerkes- wun- 
derbarerweise aber  unfertig  liegen  geblieben  war.  zu  einer 
durchgehenden  Wasserstraße  von  Oharleroi  über  Möns  nach 
Nordfrankreich  auszugestalten.  Bemerkenswert  ist  dies  auch  des- 
halb, weil  der  ('anal  du  Centre  nach  dieser  Auagestajtung  die 
erste  Wasserstraße  ist,  auf  der  mehrere  Hebewerke  nachein- 
ander betrieben  werden. 


Gegen  den  auf  »S.-U-  1129  da rge stallten,  .als  voraussicht- 
lichen Verschluß  der  Zukunft  bezeichneten  Walzentorverschluß 
der  Schleusen  dürften  doch  wohl  erhebliche  Bedenken  zu  er- 
hellen sein,  weil  das  bei  jeder  Schleusung  erforderliehe  Anheilen 
der  Walzen  auf  eine  Höhe  von  4  m  über  den  Wasserspiegel  einen 
Kraftaufwand  bedingt,  der  nur  durch  Kraftwerke  geleistet  wer- 
den kann,  und  der  fortlaufend.'  Betriebskosten  verursachen 
muß.  die  sich  .bei  der  Verwendung  anderer  Torarten  vermeiden 
Kissen.  An  eimen  Handbetrieb  als  Aushilfe  heim  gelegentlichen 
Versagen  des  elektrischen  Betriebes  wird  schwerlich  zu  denken 
sein.  Ohme  Not  sollte  man  .auch  die  Schlcusenplatt.forin  nicht 
•durch  hohe  Aufbauten  versperren  lassen. 

Bei  dem  Kapitel  „Flußkanalisierung"  wäre  eine  Äußerung 
darüber  erwünscht  gewesen,  wie  weit  der  Yerf asser  die  neueren 
Bestrebungen  auf  gleichzeitige  Bomiützung  der  kanalisierten 
Flüsse  für  Schif fahrts-  und  Kraftzwecke  empfehlen  kann.  Für 
Schi ffahrtsikanäle  lautet  sein  Urteil  auf  Seite  1301  ja  dahin, 
daß  eine  solche  vielseitige  Benutzung  ohne  empfindliche  Stö- 
rung der  Schiffahnt  nicht  möglich  sein  wert'e. 

Zeichnungen  und  eingehendere  Beschreibungen  von  den 
während  des  Krieges  fertiggestelltem  hervorragenden  Bau- 
werken auf  den  .neuen  deutschen  Wasserstraßen  zwischen  Rhein 
und  Elbe  haben  leilder  in  der  vorliegenden  zweiten  Auflage  des 
Handbuchs  noch  keine  Aufnahme  finden  können.  Es  wird  Auf- 
gabe einer  dritten  Auflage  sein,  dies  nachzuholen  umid  besonders 
auch  bei  dem  Kapitel  „Binnenhäfen"  Beispiel«  aus  dem  reichen 
Kranze  der  Hafenbauten  am  Rhein — Henne-Kanal  zu  bringen. 
Der  größte  deutsche  Fischereihafen  Geestemünde  dürft  ■  dann 
mit  seiner  beschlossenen  Umgestaltung  und  Erweiterung  eben- 
falls zu  seinem  Recht  zu  kommen  haben. 

Daß  dafür  wieder  Veraltetes  und'  nicht  mehr  Zeitgemäßes 
ausgeschieden  werden  muß,  um  den  Umfang  des  Werkes  in  zu- 
lässigem Grenzen  zu  halten,  ist  selbstverständlich.  Zur  Aus- 
scheidung empfohlen  werden  kann  z.  B.  unbedenklich  der  Ideal- 
entwurf  eines  Seehafens  von  Cunningham  auf  Seite  1456.  der 
wegen  seiner  geradezu  verblüffenden  Mißachtung  der  Lebens- 
bedürfnisse der  Eisenbahn  ein  Schulbeispiel  dafür  ist,  wie  mau 
Häfen  nicht  bauen  soll.  Während  im  Deutschland  bei  von. 
Lokomotiven  befahrenen  Gleisen  Kurven  von  weniger  als  180  m 
Halbmesser  nur  ausnahmsweise  oder  notgedrungen  angewendet 
werden,  führt  Cunningham  seine  zahlreichen  Gleise  ganz 
gleichmäßig  und  unnötigerweise  mit  Krümmungen  von  20  bis 
30  m  Halbmesser  in  das  Hafengebiet  hinein  und  an  das  Ufer 
heran.  llögen  die  Amerikaner  sich  auch  rühmen,  daß  sie 
vieles  fertig  bringen,  was  andere  nicht  fertig  gebracht  haben, 
so  dürften  sie  doch  schwerlich  ihren  Ruhm  darin  suchen,  einen 
Hfl.fc.ri  mit  solchen  Eisenbahnanlagen  betreiben  zu  können. 


Die  heutige  Ausgabe  enthält  zwei  Beilagen: 

1.  Gutehoffnungshütte,  Düsseldorf,  Rheinwerft  Walsum,  betr.  Neubauten,  Ausbesserungen,  Sonderheit  1350  t  und  1650  t  Einheils- 

kähne,  neuzeitliche  Schiffsschiebebühne; 

2.  Verlag  für  Politik  und  Wirtschaft,  O.  m.  b.  H.,    Berlin   W  35,    Potsdamer  Straße  45,    betr.  Jahrbuch  des  deutschen 

Verkehrswesens, 
worauf  wir  besonders  hinweisen. 


Belingen-Reklame! 


Geeignete  Prospekte  finden  durch  diese 
Zeitschrift  eine  ausgezeichnete  Verbreitung 

Aufträge  und  Anfragen  erbeten  an  die 

Anzeigenuertuaitung  der  „Zeitschrift  für  Binnen-ScniTtanrt" 

Berlin  SW68,  Neuenburger  Straße  8 
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Rheinmetall 


KOH  LE  N  VE  RLADEAN  LAC  E 

FÜR  600t  STUNDENLEISTUNG 

(■vorm.  Abtlg. Hüttenbau  Lauchhammer) 


Rhei  n  i  sehe  Meta  1 1  waa  ren  -  und  Ma sch  i  nenfa  bri  k 

DUSSELDORF 
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afriengefcUfctfaft 


OcQt)fnnfrtinf(: 

„HliÖgarÖ" 


§«nfprerf|cr: 

7o;  7t/  72 


$ee*/  lüften*/  $(mV  unö  Äanaltcefletei/  ^rtyeppfcfjiffarjtt/  <&ütetumfrfjlag/  tfpeflition/  Engetrjausbettieb/ 
^tfjifföaDfettigungen/  4d)iffsmafletei/  #unfetfofjlenöetfauf.  <Btoj3e  eigene  £jafenanlnge/  t£oo  Mietet  langet 
Pia-  mit  ötcigleifigcm  fcafinonfcfjlujj/  neuieitigcn  Urutfcn-  und  4rf)toingftanen/  iJcfofjlungscinciditungen 
elefttifcfje  genitale  füt  JRtaft  unfl  fiirfjt.    (Stoße  Iagetf)äufet  mit  150000  Tonnen  ^nffungötnum. 

$teilagetflärficn  füt  zoo  000  Tonnen  (ßütet. 


örafjtanfrijcift: 
„Hliögarö" 


fjombueg 

iifeeteeöetei 


flernfpr.:  Hierfür 
887/  888/  88? 


äjßtgntßöerloffungen: 


ßremen:  $crnfpr.  RolartÖ  1155/  »5<$;  ßrafc:  Jcrnfpt.  11,  19 / 
ßcem  ett)atien«($ee|rctnunöe:  fjernfpreerjer  <£>£/  ?<*5/  5>e7; 


©löcn&urg:  §crnfpr.  f?44;  tt)f l^tlmöfjaöen:  fltrnfpr.  »8 
Stettin:  §ernfpt.  6700,  6701;  tftoinemunflt:  §etnfpr.  368 


Mmfcfjlog  öon  JHaflcn*  u.  -tftürfgütetn/  ©eftadjtung  öon  4ee*  u.  $IuJ$fif)iffen/  4peöition/  4tauctei/  ßaget* 
fjauö&ettieü/  4fa)iffgsaDfctt!gungen/  ^cfjlcppfrfiifforjtt/  ^rfjiffsmnfletei. 


mm 


Schiffskessel 

Ueberhitzer 

für  Schiffskessel 

Geschweisste  und 
gepresste  Kesselteile 

Ottenssner  Eisenwerk  A.  G. 

Altona-Hamburg 


Niederländisch-Deutsche  Transport-Gesellschaft 


Telegramm- Adresse : 
RHEINFAHRT,  Amsterdam. 


AMSTERDAM 

RHEINBEFRACHTUNG  -  SPEDITION  -  ASSEKURANZ 


Telephonnummer: 
NORD  189  und  NORD  1395. 


Regelmäßige  Dampfer-Expeditionen. 

GEWICHTSKONTROLLE 


Verladung  und  Umschlag  von  Massengütern  aller  Art. 
ZOLLABFERTIGUNG 
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tß 


liefert  als  Spezialität 

Eisenwerk  FRANZ  WEEKEN 


Eingerr.  Warenzeichen 


NeuKöLln 


IIIIMIIIIIIIMIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIMIIIIIMIIIIIIIIIIIIIIIINIIMinillMIIIIIIIIIMIIIIIIIIIII|l^^ 

Elektrische  und  Dampfe 


Verladebrücken,  Krane 

aller  Art 

inen-  n.  Kranbau  A.-6. 

Düsseldorf 

Berlin  W  30 


J£||j||0.  Sicherten* 


winden 


aller  Art. 

D.  R.  P  u.  Auslandspatente 

Mit  Hand-  und  WMml 
FR.  SCHULE 

Maschinenfahrik 

Felöhirchen  90, 


Zur  Leipziger  Messe: 

Ausstellungsgel.  Halle  XXI 
Stand  47.  48  n.  4!) 


EIIESSLINGäCo. 

Maschinen-Fabrik 

LEIPZIG -PLAGWITZ 


Alleinige  Spezialität : 

Säge-u,  Holz- 
bearbeüungs- 
:  maschinen  : 


IIIIIIMIIIIII1IIIIIIIIIIMIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII 


Billig  abzugeben! 

24  Stück  teils  neue,  teils  gebrauchte,  vierarmige 
und  zweiarmige,  blattförmige 

ANKER 

900  und   1000  mm  lang,  30—  100  kg  schwer. 

ORENSTEIN  &  KOPPEL  A.  G. 

Abteilung  H.-T.  Berlin  SW  61. 


iiiiiiiiimiimmiiiiiiiiiiiiiimiimiiiiiiiimiiiiiiiiimi 


Anzeigen  in  der 


^Winschermann^ 

taellscHäi!  mit  Inelrhltti  Haftoeg 

Reederai  und 
KohlengroQhandlung 

Duisburg  Runrori 

Zweigniederlassungen 
in  in 
Creleld  Stuttgart 
Neuss  Schwäbisch- 
Frankfurt  a.  M.  Gmund 
Offenbach  Ludwigsburg 
Aschafienburg 
Karlsruhe 

Schilfsvertretung  in  Mainz. 

eesellsc&altsbapllal :  B 120  quo  H. 

Scfiiffsparh:  KiOA. 

mit  71  »00  t  Tragfähigkeit, 
wovon  IH  Kinne  mit  14600  t 
auch  ftlr  die  Rhein- Herne  - 
Kanal-Fahrt  geeignet  sind. 
7  Rad-  und  Schrauben- 
Schleppdampfer  mit  4130  PS 
Große  Lagerplätze  m. 
Lauf brücken u tränen. 
Massenverfrachtungen  von 
der  Ruhr  u.  den  Kanalplätzen 
bargwärts  zum  Oberrhein 
u.  Obermain  und  umgekehrt 
Schleppbeförderung  auf  dem 
Rhein  und  Main  bei  allen 
Wasserstand»  verhält  nlssen 
mit  flottliegenden  Rad-  und 
Schraubendampfern. 


haben  weitesten  Erfolg 


Anschrift  fflr  Drahtungen: 
Winsebermann  Kohlenhand- 
lung, DuUburgruhrort. 
Fernruf:  Amt  Duisburg- 
^  J*ord^095^096MSO97^^ 


Josef  Hermann 

Kanniieim  U^Uk 

Telephon  4673 

Farben,  Lacke,  Oele 
Schiffs-Utensilien. 

Holzteer 

Oele,  Fette. 


Roststäbe 


in  unübertroffen  hochfeuerbeständiger  Qualität  stellen  wir  seit 
Jahren   als   einziges  S o n d  ere r  z e u gn  i s  her. 

tsg-  Kurze  Lieferfristen 

Rhein.  Eisenwerk  GEBRÜDER  faber  Gm 


u.h  Düren  (Rhid.) 

Werke:  Düsseldorf-Reisholz  und  Düren. 


Schiffs- 
und Befrachtungsmakler 


c. 


a. 
Rh. 


Mainz 
Ludwigshafen 

Besorgung  von  leerem 
Schiffs-  und  Dampfer- 
raum zur  Verfrachtung 
v.  Gütern  jeglicher  Art 

Verkäufe  von  See-  und 
FlulJfahrzeugen  aller 
Art,  Schiffskörper  und 
Transport- 
Versicherung, 
Schiffs-Hypotheken 
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Telegr. -Adresse :  Oberweser 


Ferospr.:  Roland,  219,  563 


Weser-Kanal  —  Rhein-Schiffahrt 


Uebernahme  von  Massentransporten 

im  Gebiet  der  Weser,  der  west- 
deutschen Kanäle  und  des  Rheins. 


Schleppdampfer  auf  der  Ober-  und 
Unterweser  und  dem  Rhein. 


Eilgüterdienst  zwischen  allen  Plätzen 
der  Weser  von  Bremen  bis  Cassel 


und  ab  Bremen  nach  Kanal- 
Rheinplätzen  und  zurück. 


und 


Betriebsmittel:  118  Schleppkähne, 
14  Schleppdampfer,  6  Güter- 
dampfer 

Vertreter :  Minden  i.  W. :  E.  A.  Wiehe. 
Dortmund  und  Duisburg-Ruhrort: 
Westfälische  Transport-Akt. -Ges. 


Uebernahme 

oller  Transporte  von  Gütern 

zwischen  Rhein,  Weser  und  anschließenden  Kanälen 

Oberweser  Privatschiffer  -  Vereinigung 
Transport-  u.  Handelsgesellschaft  m.  b.  H. 
Minden  I.W.  Bremen 

Fernspr. :  Nr.  232  und  313      Roland  Nr.  1238  und  7948 
Telegramm-Adresse:  Privatschiffahrt 


MOTORBOOT 

in  bestem  Zustande,  mit  geschlossener 
Kabine    und    offenem    Deck,  Ab- 
messungen   18,22X3,44X0,70  Meter, 
30  PS-Motor 

tm  verRaufen- 
Anfragen  unter Anitka  54**  an  die  Expedition 
der   „Zeitschrift   für    Binnenschiffahrt",  Berlin 
SW68,  Neuenburger  Straße  8. 


munsterische  schiilahris-  u.  Lagerhaus 
AKlien-Ges.  zu  Münster  i.  uiesii. 

mit  Filialen 

in  Duisburg,  Emden.  Hamm  I.  westf.  u.  Hannouer 
mm  Spedition  und  Schiffahrt  mm 

Telephone: 
Münster  i.  W.  Nr.  53  u.  143.  Hamm  i.  W.  Nr.  1044.  Hannover 
Nord  Nr.3384, 3385,  3386. 3387.  Emden Nr.62.  Duisburg Nr.82 

große  liäH3lll0ll6,  SPGifllßr'Hamm'i.  W. m^btutel^alorai 

Waaterverladangen  auf  allen  nordwestl.  Waaieritraßen 
dem  Rhein,  sowie  nach  Holland  nnd  Belgien. 


Seesteuermann 

(Schifferexamen, Res  -Offz.) 

sucht  Beschäftigung 

in  der  Binnenschiffahrt. 
Angebote  unter  A.  B.  1  an 
d.Exp.  d.  Bl  ,  Berlin  SW  68. 


OtD-»~g)fO-»~G)0-»-g)C 


Gutes  brauchbares 


Fahrzeug 

zu  kaufen  gesucht  für  den  Transport  von 
Holz  aller  Art  auf  der  Elbe.  Tragkraft: 
4000  bis  5000  Zentner.  Ausführliche  An- 
gebote mit  Angabe,  wo  das  Fahrzeug  zu  be- 
sichtigen ist,  erbeten  unter  V.  N.  892  an 
Annoncenexpedition  Rudolf  Mosse,  Dresden. 


Industrie- Gelände 

am  Hafen  in  Mülheim  (Ruhr) 

mit  unmittelbarer  Verbindung  zum  Rhein  für  große  Rheirschiffe 


181 


Billige  Verkaufspreise. 

Weitgehendste  Vergünstigung  durch  die  Stadtverwaltung, 

die  jede  gewünschte  Auskunft  kostenlos  erteilt. 
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Bayerische  Schiffbaugesellschaft  bmH 


Fernsprecher: 
Amt  Klingenberg  Ufr.  Nr.  3 


vorm.  Anton  Schellenberger 

ERLENBACH  am  MAIN 


Telegramm-Adresse  : 
Schiffbau  Klingenberg  Ufr. 


SCHIFFSWERFT 

in  der  Nähe  der  Kopfstation  der  Maingroßschiffahrt  Aschaffenburg  am  Main 


Neubau  und  Reparatur  von 
Fluß-  und  Küstenschiffen 
aller  Art  .'.  Fahrzeuge  für 
den  Export  .'.  Spezial- 
Fahrzeuge  für  alle  Zwecke 


Elektrische,  mod.  Schiffs- 
aufzüge für  Fahrzeuge  bis 
1800  t  Tragfähigkeit,  so- 
weit sie  den  kanalisierten 
Main    passieren  können 


Reparaturen  schnell  und  billig 


Pateniankerspills  in  allen  Gröfjen 


Rheinschiffahrt  Aclienoesellschaft 

vorm.  Fendel 

SÜSSES-  MANNHEIM  Rotterdam 

Schiffahrt  /  Spedition 

Durchfrachten-Verkehr 

nach  allen  Uebersee  Plätzen 


Große  eigene  massive  Lagerhäuser  mit  Kranen  u.  Gleisanschluß 
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Umschlagsplatz  Aken  a.n.  Elbe 

Hofen-  und  Lagerhaus-Aktien  qgsellschnft  Aken  an  der  Elbe 

Gunstiger  Umschlagsplatz  furBayern,Thurmgen, 
Provinz  Sachsen,  Anhalt  usw. 

Eildampf  erverRehr  Hamburg- 
Aken,  Berlin  ~Sleilin~ARen  und 

Mass  eng  ut~Umschlag  und  Lagerung 

.eigene  afenbahn,  10  km  Gleis,  2  Lokomotiven,  Elevatoren,  Greifer,  Putz-  und  Misch- 
maschinen,   20    große    Speicher,'    20  000  □  m   Lagerplätze,    am    Wasser    und    Gleis  gelegen 

Friedensverkehr  ca.  ]/2  Million  To  nnen 


a 


Iis 


WiLH.PRÜNTCjr.  Fröndenberg  aiR 

Aeltesteund  grösste  KettenFabrik  am  Platze!  „-i^fSlIfix^i 
Fabriziert  alle  Arten  Ketten  für  ^^^0^Bm!^m^^ 


^^^^/^^^^^*^^^^^^  Bergwerks- 
Y^^^ß00^^^==  Schiff  s-u.  Kranketten, 
P^^r^«3   Kettenräder ,  Klauenhaken, 

sowie  alle  anderen  Arten  Gesenkschmiedestiicke. 


An  jedem  Kam 
vemendbar 


Fu*KaMe,Kaks, 

uXw 


-y. 


Krane 
Aufzüge 

jeder  Art. 

Kurze  Lieferzeiten. 
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RHENUS 

Transport-Gesellschaft  m.  b.  H. 

^        M  Wl  H  E      M         I  1  ^le^r;imfn-AclifcSS^RhonuS-,| 


Telephon-Ruf:  753. 1646,  7299 


Basel,  Kehl,  Karlsruhe,  Mainz.  Frankfurt,  Aschaffenburg, 
.'.    Köln,  Aachen,  Düsseldorf,  Duisburg,  Rotterdam 


SPEDITION  gerung,  Versicherung  SCHIFFAHRT 

EILGÜTERVERKEHR 

Schleppschiffahrt  von  Antwerpen,  Rotterdam,  Amster- 
dam und  Mittel rhein  nach  allen  Rheinhäfen 
bis   Basel  und  umgekehrt,  in 
Verbindung   mit  der 

Rheinschiffahrt  A.-G.  vorm.  Fendel  und  mit  der  Badischen 
Actiengesellschaft  für  ßheinschiffahrt  und  Seetransport 


CARBONIT 
AKT!  E  N  6  E  S  E  LLS  C  HAFT 

Zentrale:  Hamburg,  Europahaus,  Alsferdamm  39  »  Drahtseilwerk:  Neumühlen-Dietrichsdorf  b. Kiel 

reHung  von  Drams 

für  jeden  Verwendungszweck 

SONDERHEITEN:  SCHIFFSTROSSEN,  KRANSEILE 


AktiervKacifal: 
300O0OO  Mark 


Akn"en-Kapital : 
3OO0O0O  Mark 


Versicherungs= Aktiengesellschaft  Breslau 

See-,  Fluß-  u.  Landtransportversicherung 


aller  Art 


Einzelpreis 
dieser  Festnummer 
3  Mark 


W.&F.Trümmler 

Spezialfabrik  für 
Schiffsartikel  ' 

Köln  -  Mülheim 

Schähei.  Kauschen. 
Hauen.  Spannschrauben. 
Ladegeschirre  usw. 
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DRAHT 

ALLER 
ART 

OBERHAU^H  -RHLB-   j 


Schiffs- 
Drahtseile 

Dortmunder  Drahtseilwerke 

Wehlfahrt  &  Liesenhot»  Komm.-Ge». 
Dortmund 


Hofenanloien  zu  Mainz 

einschliesslich 

Mainz-Rastel  mit  Amöneburg  und  Mainz-Rostheim. 


Maschinenfabrik  Kappel 


Aktien -Ges.  Chemnitz -Kappel 


Telegramme:  KAPPELWERK 


Fernsprecher:  Nr.  2537 -39 


liefert  in  höchster  technischer  Vollendung  als  Erfolg 
50 jähr  Erfahrungen: 

Sägegatter  tloizbearben 

für  Bau-  u.  Möbeltischlerei,  Stuhlfabriken.  Piano- 
fortefabriken,  Kistenfabriken,  Zimmerwerkstätten 
und  alle  sonstigen  Zweige  der  Holzbearbeitung 

Furnier-Schneid- u.  Schälmaschinen 


Jnöustrte 

m gebiete 
Hinz. 


Derkum  oder  Uermietuns 


von 


Industrieselfinde  und  Loserplfitzen 

mit  und  ohne  Bahn-  und  Wasseranschluss. 

zoiiuersch  lussiühige  Lager-  und  Keiierräume 

per  sofort  oder  später  zu  vermieten. 
Auskunft  erteilt  die  Städt.  Hafen-  u.  Lagerhaus-Verwaltung  Mainz. 


Illlllllllll!!!lllllllll!lllll!llll!l!i:ill!llll>l!l 


lillllillllilii 


Schmiedeeiserne 


Kleiderschränke  •  Werkzeugtische  ■  Regule 
Schemel  •  Flaschenkörbe 
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Die  Ausstellung  für  Wasserstraßen  und  Energiewirtschaft  in  München 

und  die  deutsche  Binnenschiffahrt. 


Von  Geh.  Baurat   M.  G  o 

Wie  die  Schiff ahrts-  und  Wasserkraftausstellung  in  Karls- 
ruhe im  Herbst  vorigen  Jahres  dem  Zweck  diente,  die  großen 
wasserwirtschaftlichen  Pläne  Südwestdeutschlands  weiteren 
Kreisen  bekannt  zu  machen,  so  hat  Bayern  gegenwärtig  eine 
umfangreiche  Ausstellung  veranstaltet,  die  davon  Zeugnis  ab- 
legen soll,  in  welchem  Umfange  in  Bayern  wasserwirtschaftliche 
Pläne  sowohl  für  die  Zwecke  der  Schiffahrt,  als  auch  für 
Energiegewinnung  und  Verteilung  vorbereitet  oder  schon  aus- 
geführt werden.  In  diesem  Sinne  ist  die  Münchener  Ausstellung 
für  Wasserstraßen  und  Energiewirtschaft  am  18.  Juni  mit  einer 
bedeutsamen  Rede  des  Ministerpräsidenten  von  Kahr  eröffnet 
worden. 

Der  Zentralver^in  für  Deutsche  Binnenschiffahrt  hatte  am 
12.  Oktober  v.  J.  in  Karlsruhe  mit  dem  Besuch  der  Ausstellung 
pine  Sitzung  des  Großen  Ausschusses  verbunden  und  hat  jetzt 
in  München  in  der  Zeit  vom  3.  bis  6.  Juli  in  Verbindung  mit 
<lem  Main — Donau-Stromverband  und  dem  Bayerischen  Kanal- 
verein eine  gemeinschaftliche  Tagung  auch  des  deutsch-öster- 
r  ichisch-unigarisch-schwei'zerdsehien  Binnenschiffalirtsveribaii'les 
"herbeigeführt,  über  deren  Ergebnis  an  anderer  Stelle  berichtet 
wird. 

Im  Nachfolgenden  soll  es  sich  lediglich  um  den  Inhalt  der 
'  Miinchener  Ausstellung  h an. lein,  insoweit  derselbe  sich  auif  den 
Ausbau  der  Wasserstraßen  und  Wasserkräfte  bezieht  oder  für 
den  Leserkreis  dieser  Zeitschrift  von  besonderem  Interesse  ist. 

Während  im  Vorjahr  in  Karlsruhe  die  Pläne  der  Neckar- 
Kanalisierung  und  die  preisgekrönten  Entwürfe  für  den  Ausbau 
des  Oberrheins  das  Hauptinteresse  in  Anspruch  nahmen  und  in 
dem  fertiggestellten  Murg-Kraftwerk  eine  großartige  Leistung 
gezeigt  werden  konnte,  so  stehen  jetzt  in  München  die  Pläne 
für  den  Ausbau  der  Rhein — Main — Donau-Großschiffahrtsstraßen 
mit  ihren  Kraftwerken,  sowie  das  im  Bau  begriffene  Walchen- 
see-Kraftwerk im  Vordergrund.  Eine  Besichtigung  desselben  bat 
auch  den  Abschluß  der  Tagung  der  Binnensehiffahrtsverbände 
gebildet. 

Die  Münchener  Ausstellung  gliedert  sich  in  drei  Ab- 
teilungen, und  zwar  für  Wasserstraßen,  für  Wasser- 
jfcraftanlagen  und  für  Wärmewirtschaft,  und  daran 
Schließt  sieh  noch  eine  besondere  Industrieabteilung,  in 
welcher  den  verschiedenen  Baufirmen  und  Industriellen  Gelegen- 
heit geboten  ist,  ihre  Leistungen  auf  den  einschlägigen  Gebieten 
durch  Zeichnungen  und  Modelle  oder  durch  die  Erzeugnisse  selbst 
vorzuführen. 


n  t  a  g.  Berlin-Friedenau. 

Hat  man  die  mit  Flaggen  und  Blumen  geschmackvoll  aus- 
geschmückte Vorhalle  des  Hauptgebäudes,  welches  eine  Fläche 
von  6000  qm  überdeckt,  betreten,  so  gelangt  man  geradeaus  zu 
der  Ausstellung  des  Main— Donau-Stromverbandes,  welche  den 
eigentlichen  Mittelpunkt  der  ganzen  Ausstellung  bildet.  Ein 
anschließender  großer  Raum  enthält  die  großen  Modelle  einer 
Rvihe  von  Schi  ff  »heb"  werken,  und  von  diesem  Raum  aus  sinl 
die  Sonderausstellungen  der  Republik  Österreich  und  des  König- 
reiches Ungarn  zugänglich. 

Links  von  der  Vorhalle  liegt  der  Eintritt  in  die  Vom 
Mi  nisterium  des  Innern  veranstaltete  Ausstellung  für 
Wasserkraft  und  Energiewirtschaft,  rechts  tritt  man  in  die  von 
der  Bayerischen  L  a  n  d  e  s  k  o  h  1  e  n  s  t  e  1 1  e  ausgehende 
Ausstellung  für  Wärmewirtschaft.  Weiterhin  gelangt 
man  dann  in  die  Hallen  und  Höfe,  in  welchen  die  sehr  umfang- 
reiche Industrieausstellung  untergebracht,  worden  ist. 
Die  ganze  Anordnung  ist  sehr  übersichtlich  und  erleichtert  die 
Besichtigung  ungemein. 

Wir  treten  nun  zunächst  in  das  Mittelschiff  mit  der  Wasser- 
straßenabteilung ein  und  gewinnen  aus  großen  Wandkarten  so- 
fort einen  allgemeinen  Überblick  über  das  mitteleuropäische 
Wasserstraßennetz  von  der  Nordsee  bis  zum  Schwarzen  Meer  und 
über  den  Verlauf  der  geplanten  Großschiffahrtsverbinduiu: 
/.wischen  dem  Rhein  und  der  Donau  Iiis  zur  Reichsgrenze.  mit  tan 
Anschlußlinien  vom  Main  nach  der  Weser  und  von  der  oberen 
Donau  nach  dem  Bodensee.  Eine  Verbindung  zwischen  Donau 
und  Neckar  ist  nicht  berücksichtigt.  Der  ganze  Raum  ist  durch 
halbhohe  Teilungswände  unterteilt,  auf  welchen  in  sehr  ge- 
schickter Weise  in  übersichtlich  zusammengeklebten  Meßtisch- 
blättern der  ganze  Verlauf  der  Main— Donau-Großschiffahrts- 
straße vor  Augen  geführt  wird.  Wie  ein  blaues  Band  durchzieht 
die  neue,  600  km  lange  Wasserstraße  mit  ihren  Gefällstufen  das 
Gelände.  Photographische  Ansichten  der  berührten  Städte  und 
Landschaften  beleben  das  Bild,  welches  noch  durch  farbige  Über- 
sichten aus  der  Vogelschau  vervollständigt  wird.  Es  ist  nur  die 
vom  Main— Donau-Stvoniverband  als  die  bauwürdigste  anerkannte 
Linienführung  (die  Beilngrieser  Linie)  zur  Darstellung  ge- 
bracht, außerdem  aber  auch  der  89  km  lange  Lechzubringerkanal 
in  seiner  Linienführung  veranschaulicht.  Bekanntlich  hält  Süd- 
bayern mit  den  Städten  München  und  Augsburg  noch  immer  die 
vom  Bayerischen  Kanalverein  vorgeschlagene  Linie  nach  Step- 
perg an  der  Donau  für  erstrebenswerter. 

Den  Ausgangspunkt    der  Main— Donau-Wasserstraße  bildet 
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der  jetzige  Endpunkt  der  Mainkanalisierung  bei  Aschaffenburg, 
den  Endpunkt  für  das  deutsche  Arbeitsgebiet  die  Reichsgrenze 
unterhalb  Passau.  Von  Aschaffenburg  bis  Wernfeld  und  in  der 
anschließenden  Strecke  bis  Würzburg  wird  das  Mainbett  benutzt, 
wobei  die  Schiff  barmachung  des  Flusses  durch  Kanalisierung 
erfolgt. 

Um  den  Schiffahrtsweg  um  75  km  gegenüber  der  Führung 
durch  das  Maindreieck  über  Kitzingen  abzukürzen,  wird  die 
große  Mainschleifc  zwischen  Gemünden  und  Schweinfurt  durch 
einen  besonderen  Kanal  abgeschnitten.  Derselbe  steigt  bei 
Wernfeld  aus  dem  Maintal  in  das  Werntal  auf,  überschreitet 
die  Wasserscheide  zwischen  Main  und  Wem  und  übersetzt  mit 
einer  20  m  hohen  Kanalbrücke  das  Maintal  bei  Garstadt.  Die 
Weiterführung  eriolgt  dann  mittels  eines  Seitenkanals  bis  zu 
der  Kanalisierungsstrecke  unterhalb  Bamberg.  Bei  der  Regnitz- 
mündung  verläßt  die  Schiffahrtsstraße  <las  Maintal,  und  hier  be- 
ginnt nun  der  eigentliche  Überlandkanal.  Er  umgeht 
Bamberg  auf  der  Nord-  und  Ostseite,  erleichtert  dadurch  den  An- 
schluß eines  Wei-ra^-Main-Kanals  und  wendet  sich  dann  auf  der 
rechten  Talseite  der  Regnitz  dem  Industriegebiet  von  Nürnberg- 
Fürth  zu.  Nach  mehrfacher  Kreuzung  des  Reguitztales  ist  der 
Kanal  in  der  Richtung  auf  Roth  weitergeführt  bei  einer  Haltungs- 
höhenlage von  -4-  302,6  NN.,  welche  einen  bequemen  Anschluß 
für  Nürnberg  gestattet.  Doch  ist  dieser  überaus  wichtige  An- 
schluß aus  besonderen  (Irini-Vn.  weil  der  Plan  noch  'nicht  fest- 
steht, in  die  Darstellung  nicht  mit  aufgenommen. 

Von  Roth  ab  beginnt  der  Aufstieg  zur  Wasserscheide 
zwischen  Main  und  Donau,  die  bei  Hilpoltstein  auf  der  Höhe 
+  406  NN.  in  einer  Einsattlung  ohne  Tunnel  überschritten  wird. 
Von  hier  ab  beginnt  der  Abstieg  zur  Donau.  Nach  Überquerung 
des  Schwarzachtales  führt  der  Kanal  in  das  Tal  der  Sulz  und 
nimmt  die  für  den  bestehenden  Ludwigskanal  kanalisierte  Alt- 
mühl auf,  welcher  er  bis  zu  ihrer  Einmündung  in  die  Donau 
unterhalb  Kelheim  folgt.  Von  Kelheim  bildet  der  Lauf  der 
Donau  selbst  die  Wasserstraße  bis  zur  Reichsgrenze.  Die 
Strecke  Kelheim — Regensburg  soll  durch  Kanalisierung  schiffbar 
gemacht  werden  bei  einer  Mindestfahrwassertiefe  von  2,50  in, 
während  in  der  freien  Donau  eine  Mindesttiefe  von  2  m  erstrebt 
wird.  Ein  kurzer  Seitenkanal  am  linken  Ufer  dient  zur  Um- 
gehung des  Schiffahrtshindernisses,  welches  die  alte  Regens- 
burger  'Steinbrücke  bildet.  Die  Strecken  Regensburg — vilshofern 
und  Passau — Reichsgrenzc  sollen  durch  Niderwasserregelung  für 
die  Großschiffahrt  hergerichtet  werden.  In  dem  Donaukachlet 
zwischen  Hofkirchen  und  Passau,  dem  Durchbruch  der  Donau 
durch  die  Ausläufer  des  bayerischen  Waldes,  wird  der  Einbau 
einer  großen  Stau-  und  Schleusenanlage  notwendig.  Durch  eine 
Kraftwerksanlage  kann  dort  aber  eine  Wasserkraft  von  42  000  PS 
gewonnen  werden,  'die  weit  bedeutender  ist  ais  die  höchstens 
auf  30000  PS  angenommene  Knaftleistung  des  Walch  en- 
sec- Werkes. 

Der  weitere  Ausbau  der  Donau  für  die  Großschiffahrt  ob- 
liegt unserem  Nachbarstaat  Deutsch-Österreich,  die  Kosten  des- 
selben können  dabei  durch  Einschaltung  von  Staustufen  mit 
Kraftwerken  in  den  einzelnen  Kaehlets  entsprechende  Deckung 
finden. 

Wie  aus  den  dargestellten  Längenschnitten  zu  ersehen  ist, 
beträgt  die  Gesamtschleusenzahl  der  Wasserstraße  von  Aschaffen- 
burg bis  zur  Donau  49.  Es  sind  die  altbewährten  Schleppzug- 
Kammerschleusen  zur  Überwindung  der  Höhenunterschiede  vor- 
gesehen. Von  der  Wahl  mechanischer  oder  hydraulischer  Schiffs- 
hebewerke ist  grundsätzlich  Abstand  genommen,  da  sie  für  die 
großen  Abmessungen  eines  1500-t-Schiffes  noch  nicht  genügend 
erprobt  erscheinen. 

Von  den  49  Schleusen  entfallen  nach  dem  Längenschnitt  36 
auf  den  Aufstieg  vom  Main  bei  Aschaffenburg  (+  100  NN.)  bis 
zur  zur  Scheitelhaltung  (+  406  NN.)  nm\  13  auf  den  Abstieg  zur 
Donau  bei  Regensburg  (+  326).  Die  Anschlußstrecke  nach 
Würzburg  von  35  km  Länge  mit  drei  Schleusenanlagen  ist  dabei 
nicht  berücksichtigt. 

Die  Querschnittabmessungen  der  Wasserstraße  sind  dadurch 
bedingt,  daß  als  Regelschiff  das .  1200-t-Sehiff  mit  72  m  Länge, 
10  m  Breite  und  2,30  m  Tiefgang  angenommen  wurde,  die  Aus- 
maße der  Schleusen  sind  so  gewählt,  daß  auch  das  1500-t-Schiff 
verkehren  kann.  Speisewasser  steht  aus  dem  Lech  reichlich  zur 
Verfügung.  Der  Wasserquerschnitt  der  Kanalstrecke  von  150  qm 
bei  40  m  Spiegelbreite  und  5,25  m  Wassertiefe  erscheint  gegen- 
über den  bisher  ausgeführten  Großschiff  ahrtskanälen,  wie 
Rhein — Herne-Kanal  mit  91,6  qm  und  Hohenzollernkanal  mit 
68,9  qm  Wasserquerschnitt  sehr  groß,  mußte  aber  schon  mit  Rück- 
sicht auf  die  Durchleitung  der  Kraftwassermenge  von  30  bis 
80  sec./cbm  bei  mäßiger  Fließgeschwindigkeit  im  Interesse  der 
Schiffahrt  so  groß  gewählt  werden.  Die  dadurch  erhöhten  Bau- 
kosten werden  ja  reichlich  durch  die  Wasserkraftnutzung  ge- 
deckt. 

Die  Fortbewegung  der  Schiffe  soll  nicht  durch  elektrische 
Treidelei,  sondern  durch  Schlepper  erfolgen.  Der  Schleppzug 
wird  im  Kanal  aus  einem  Schleppdampfer  mit  zwei  Lastkähnen, 
im  Main  mit  drei  Kähnen  und  in  der  Donau  mit  drei  bis  vier 
Anba  n  gsch  i  ff  ea  best  eben. 


Interessant  ist  die  nachstellende  Tabelle,  welche  die  Ver- 
minderung der  Fraebl kosten  durch  Vergrößerung  der  Schiffe 
veranschaulicht: 

Frachtkosten  für  1-t-km  bei  einer  Nutzlast  von  2100  t  je  nach 
Wahl  der  Schiffsgröße: 


2  •  1200-t-Schiffe  =      ....  0.357  Pf. 

2  •  1000  +  2  •  200-t-Schiffe  =     .  0,395  „ 

4  •  600-t-Schiffe  =   0,614-  „ 

2.600  +  4-300-t-Schiffe=      .  0.654  .. 

8  •  300-t-Schiffe  =   0,859  ., 

12  •  200-t-Schiffe  =    .....  1,104  .. 


Der  bereits  erwähnte  Lech-Zubringerkanal  von  89  km  Länge 
soll  das  Wasser  vom  Lech  unterhalb  Meitingen  (+  412,3  NN.)  zur 
Scheitelhaltung  (+  406  NN.)  mit  natürlichem  Gefälle  leiten,  er- 
fordert infolgedessen  zwei  große  Talüberbrückungen  über  die 
Donau  und  die  Altmühl  und  zwei  größere  Stollen  von  4080  m 
bzw.  2200  m  Länge.  Sein  Querschnitt  muß  natürlich  der  Wasser- 
führung entsprechend  gewählt  werden,  ist  aber  nicht  zur  Dar- 
stellung gebracht.  Eine  normale  Stau-Schleusen-  und  Kraftanlage 
im  Main  und  die  große  Schleusen-Kraftwerksanlage  in  der  Donari 
bei  Steinbach  sind  in  Modellen  zur  Anschauung  gebracht. 

Somit  ist  dem  Besucher  ein  recht  vollständiges  Bild  von  der 
neuen  Großschiffahrtsstraße  geboten,  welche  den  Main  mit  der 
Donau  verbinden  wird  und  als  ein  Kanalbauwerk  ersten  Ranges 
betrachtet  werden  muß,  welches  nach  seiner  Vollendung  der 
deutschen  Binnenschiffahrt  neue  aussichtsreiche  Wege  weisen 
wird.  , 

Gleichzeitig  werden  33  Kraftwerke  im  Zuge  dieser  neuen 
Wasserstraße  der  Erzeugung  elektrischer  Energie  dienen,  die 
durch  Anschluß  an  das  Kraftverteilungsnetz  des  Bayernwerkes 
auf  die  Gebrauchsgebiete  auch  außerhalb  Bayerns  verteilt  werden 
soll.  250  000  PS  lassen  sich  dabei  gewinnen  und  2,5  Millionen 
Tonnen  Kohle  werden  dadurch  jährlich  der  deutschen  Volkswirt- 
schaft erspart  werden. 

Die  sich  seitlich  anschließenden  Abteilungen  der  Ausstellung 
sollen  die  gegenwärtige  Verkehrsbedeutung  des  Rheins,  des 
Mains,,  der  bayerischen  Donau  \ind  des  alten  Ludwigskanals  ver- 
anschaulichen. Sie  bieten  zwar  für  diejenigen  Kreise,  die  der 
Binnenschiffahrt  nahestehen,  nichts  neues,  vervollständigen  über 
durch  Darstellung  der  großartigen  Hafenanlagen  am  Rhein  und 
Main,  durch  Modelle  alter  und  neuer  Typen  von  Fracht-  und 
Personenschiffen  die  Ausstellung  in  zweckmäßiger  Weise.  Mit 
besonderer  Liebe  ist  der  alte  Ludwigskanal  in  Zeichnungen  und 
Reliefdarstellungen  mit  allen  seinen  Einzelheiten  zur  Darstellung 
gebracht.  Aufnahmen  von  Uferlandschaften  der  Donau  beleben 
das  Bild,  auch  verschiedene  Planvorsehläge  für  den  Ausbau  der 
Donau  und  für  den  Anschluß  der  Städte  Augsburg  und  München 
hat  man  ausgestellt. 

Wir  gelangen  weiter  in  den  großen  Raum,  welcher  die  Aus- 
stellung der  Schiffshebewerke  aufgenommen  hat.  Hier 
hat  die  Maschinenfabrik  Augsburg-Nürnberg  drei 
Modelle  von  Schiffshebewerken  für  1000-t-Schiffe  aufgestellt.  Das 
M.  A.  N.  Schiffshebewerk  1904  in  Form  einer  großen  Trommel 
ist  bereits  durch  den  Wettbewerb  für  den  Abstieg  bei  Liepe  des 
Hohenzollernkanals  bekannt  geworden.  Das  zweite  M.  A.  X. 
Schiffshebewerk  1911  beruht  auf  einem  mit  Gegengewichten  aus- 
geglichenen Wagebalkensystem,  welches  in  einem  festen  Trog 
schwimmt  und  den  Trog  mit  dem  Schiff  in  Führungen  senkrecht 
zu  heben  und  zu  senken  vermag.  Für  größere  Gefälle  als  30  bis 
10  m  kommt  das  dritte  M.  A.  N.  Schiffshebewerk  1917  in  Frage, 
welches  den  Eindruck  einer  Schiffseisenbahn  auf  geneigter  Ebene 
macht  und  mittels  einer  Zahnradbahn  mit  1:5  Steigung  große 
Höhen  von  100m  und  mehr  überwinden  kann.  Der  Schiffstrog 
mit  dem  Schiff  wird  dabei  von  einem  elektrisch  betriebenen 
Wagen  aufgenommen,  der  die  Verbindung  zwischen  der  oberen 
und  unteren  Haltung  vermittelt. 

Außerdem  hat  die  Gutehoffnungshütte  ihr  Schiffs- 
hebewerk 1920  ausgestellt,  welches  aus  einem  massiven  Bauwerk 
besteht.  Der  Schiffstrog  mit  dem  Schiff  hängt  darin  an  einer 
großen  Anzahl  von  Stahlseilen  und  ist  mit  Gegengewichten  der- 
art ins  Gleichgewicht  gebracht,  daß  zur  Hebung  und  Senkung 
nur  eine  geringe  Antriebskraft  erforderlich  ist. 

Schließlich  hat  die  Firma  Philipp  Holzmann  &  Co. 
ein  Modell  für  ein  Hebewerk  ausgestellt,  welches  auch  auf  dem 
System  des  Wagebalkens  beruht.  Die  mit  Gegengewichten  aus- 
geglichenen Wagebalken  ruhen  hierbei  mit  Gelenken  auf  be- 
weglichen Pendelstützen,  die  senkrechte  Führung  des -Troges 
wird  durch  vier  Schraubenspindeln  mit  Muttern  bewirkt.  Gegen- 
über dem  ähnlichen  System  M.  A.  X.  1911  befindet  es  sich  viel- 
leicht im  Nachteil  wegen  der  mit  der  Gelenkunterstützung  ver- 
bundenen Schwierigkeiten  in  der  Sicherheit  aller  Bewegungen. 

Das  Modell  einer  Tauchschleuse  für  ein  Gefälle  von 
8,20  m  ist  von  der  Firma  Grün  &  B  i  1  f  i  n  g  e  r  zu  M  a  n  n- 
b  e  i  m  ausgestellt.  Bekanntlich  sollen  derartige  Tauchschleusen, 
weil  sie  kein  Wasser  verbrauchen,  dem  Xeckar— Donau-Kanal  zu- 
grunde gelegt  werden.  In  einem  Tauchbecken,  dessen  Spiegel 
hoch  über  der  oberen  Haltung  liegt,  und  dessen  Sohle  unter  der 
unteren  Haltung  sich  befindet,  schwimmt  ein  röhrenförmiger 
Tauchkörper,  welcher  an  beiden  Enden  mit  Torverschlüssen  ver- 
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gehen  ist  und  das  Sehiff  aufzunehmen  vermag.  Wie  sich  die 
Auf-  und  Abwärtsbewegung  des  Tauchkörpers  vollzieht,  ist  aus 
dem  Modell  nicht  zu  ersehen.  Ob  sich  die  Tauchschleuse  als  Er- 
satz für  Kammerschleusen  und  Hebewerke  praktisch  wird  aus- 
bilden lassen,  ist  zurzeit  noch  eine  offene  Frage. 

In  demselben  Ramm  haben  'die  Mtsediinionfia.br.ik  Aug-sbu ng- 
Nüxnberg  noch  das  Modell  eines  Walzen wehros,  die  Sicmens- 
sehuckert-Werke  das  Modell  einer  elektrischen  Treidellokomotive 
ausgestellt,  was  der  Vollständigkeit  halber  erwähnt   sein  möge. 

Wir  wenden  uns  nunmehr  zu  den  Abteilen,  in  welchen  Kanal- 
bauprojekte und  Hafenanlagen  der  nachbarlichen  Gebiete  zur 
Ausstellung  gelangt  sind.  Hier  hat  der  Rheinschiffah  r  t  s- 
verband  Konstanz  einen  der  preisgekrönten  Entwürfe  für 
die  Sohiffbarmachung  dos  Oberrheins  vorgeführt,  iauf  dessen 
Einzelheiten  hier  nicht   näher  eingegangen   werden    kann.  Der 

5  ü  d  w  e  s  t  d  e  u  t  s  c  h  e  Kanal  verein  hat  einen  allgemeinen 
Vorentwurf  für  die  Verbindung  Ulm — Bodensee  ausgehängt.  Die 
Kana  l  länge  würde  98  km  betra  gen,  die  Donau  bei  Ulm  liegt  auf 
i-  164,5  NN.,  die  Scheitelhaltung  auf  der  Wasserseheide  auf 
+  546  NN.,  der  Spiegel  des  Bodensees,  zu  dem  der  Kanal  hinab- 
steigen muß,  auf  -f  394  NN. 

Das  staatliche  Vor  arbeite  namt  für  den 
W  e  s  e  r  —  Main-  K  a  n  a  1  zu  Eisenach  zeigt  in  einem  Modell 
;lie  Anlage  des  Nordhafens  von  Hannover,  außerdem  in  einem 
schönen  Gemälde  das  Bild  der  Weser kreuzung  bei  Mindon,  .so- 
wie Einzelheiten  der  dortigen  Schachtschleuse  und  Kanalbrücke. 
Besonderes  Interesse  erweckt  in  dieser  Abteilung  die  Darstellung 
'los  272  km  Langen  Weser  —  Mai  n  -  K  a  na  ls  von  Hanniov.- 
Mündon  bis  Bamberg  in  einer  Übersichtskarte  und  einem  Längen- 
de -hnitt  mit  allen  Gefällstufen  und  dem  Scheiteltunnel  mit  dem 
Spiegel  auf  +  310  NN.,  welcher  vielleicht  vermieden  werden 
kann,  wenn  man  sich  zur  Anwendung  von  Schiffshebewerken  ent- 
schließt. Der  Vollständigkeit  wegen  werden  noch  erwähnt,  daß 
hier  auch  der  Bremer  Kanal-Verein  die  schwebenden 
Projekte  für  die  Kanalverbindung  zwischen  Rheinland-Westfalen 
und  den  Weser-  und  Elbehäfen  in  vergleichenden  Längenschnitten 
lusgestellt  hat.  Ferner  hat  der  S  e  e  -  F  u  1  d  a  -  M  a  i  n  Kanal- 
Verein  in  einer  Wasserstraßenkarte  des  Deutschen  Reiches 
seine  Vorschläge  zur  Vervollständigung  des  deutschen  Groß- 
hiffahrtsstraßennetzes  eingetragen  und  mit  einer  kleinen 
Längenschnittskizze  die  Teilstrecke  Hanau-Dankmaishausen  an 
ler  Werra,  welche  zwei  Scheiteltunnel  erforderlich  macht,  ver- 
anschaulicht. 

In  der  Abteilung  für  Hafen  anlagen  findet  sich 
Rine  Sammlung  ausgezeichneter  Modelle  von  der  maschinellen 
Ausrüstung  moderner  Häfen,  insbesondere  haben  die  Maschi- 
nenfabrik   Augsburg-Nürnberg,    die    Firma  Mohr 

6  Federhoff  zu  Mannheim  und  vor  allem  die  Demag 
ihre  maschinellen  Verladeeinrichtungen,  Krahnanlagen  und  Kip- 
per, wie  sie  am  Rhein  vielfach  ausgeführt  sind,  zur  Darstellung 
gebracht  und  .durch  vorzügliche  Photographien  erläutert.  Es 
würde  jedoch  zu  weit  führen,  auf  die  Einzelheiten  dieser  für  die 
Binnenschiffahrt  besonders  interessanten  Darbietungen  näher  ein- 
zugehen. 

Bevor  wir  die  Abteilung  der  Wasserstraßen  verlassen,  um 
uns  den  Wasserkraftanlagen  zuzuwenden,  wollen  wir  noch  einen 
Blick  in  die  beiden  Abteile  tun,  in  welchen  unsere  befreundeten 
Nachbarstaaten  Deutsch-Österreich  und  Ungarn  ihren  Beitrag  zur 
Ausstellung  geleistet  haben.  Hier  hat  die  Obernster- 
reichische  Landesregierung  und  die  Nieder- 
österreichische  D  o  n  a  u  -  R  e  g  u  1  i  e  r  u  n  g  s  k  o  m  m  i  s  - 
-Ion  interessante  Darstellungen  der  Donau-Regulierungsarbeiten 
und  Hafenanlagen  gegeben,  die  Stadtgemeinde  W  i  e  n  zeigt 
ihre  Hafenanla.<>en  mit  den  Erwoit^rungsprojoktcu.  Lager- 
Riliserm  und  Schuppen. 

Die  erste  Donau-D  ampfschiffahrts  -  Gesell- 
fehaft.zu  Wies  und  die  Süddeutsche  Donau  - Damp  f- 
wb  h  i  f  f  a  h  r.t  s  g  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t  haben  zahlreiche  Modelle  von 
Donaudampfern  und  .Fahrzeugen  ausgestellt,  auch  .ihre  Lager- 
häuser und  Hafeneinrichtungen  durch  bildliche  Darstellungen  er- 
läutert. 

Ungarn  hat  sich  darauf  beschränkt,  die  großartigen  Buda- 
pe-ter  Kafen-  und  Verkehrsanlagen  zur  Anschauung  zu  bringen, 
mu  h  Reliefpläne  für  die  Donauregulierung  beigegeben.  Außer- 
äem  zeigt  der  "Ungarische  L  a  n  d  w  i  r  t  s  c  h  a  f  t  s  v  e  r  e  i  n 
rlie  reichen  Erzeugnisse  des  Landes,  die  Königlich  U  n  g  a  - 
tische  Seeschiffahrts-A.-G.  erläutert  durch  Schiffs- 
modelle und  statistische  Tafeln,  die  Entwicklung  der  un- 
garischen D  o  n  a  us  c  Ii  i  f  f  a  h  r  t . 

Daß  die  beiden  Länder  es  nicht  versäumt  haben,  uns  einen 
Einblick  in  ihre  Schiffahrtsverhältnisse  zu  geben,  ist  gewiß  zu 
begrüßen.  Um  so  mehr  fällt  es  auf,  daß  die  Tschecho- 
slowakei sich  nicht  beteiligt  hat,  die  doch,  was  Handel  und 
Schiffahrt  betrifft,  so  sehr  auf  ihre  Nachbarstaaten  an- 
gewiesen ist. 


Es  erübrigt  noch,  daß  wir  uns  in  die  seitliche  Abteilung  be- 
geben, in  welcher  das  bayerische  Ministerium  des  Innern  die 
Ausstellung  für  Wasserkraft  und  Energie- 
wirtschaft veranstalte!  hat.  um  die.  Erschließung  und  Ver- 
wertung der  bayerischen  Wasserkräfte  zu  veranschaulichen. 

Auch  diese  Abteilung  berührt  mittelbar  die  Interessen  der 
Binnenschiffahrt,  denn  die  Wasserkraftnutzung  läßt  sich  bei  den 
neuen  Kanalprojekten  im  Hügel-  und  Gebigeland  nicht  mehr  von 
der  Schiffahrt  trennen.  Beine  Schiffahrtskanäle  werden  nur  noch 
im  Tiefland  zur  Ausführung  gedangen,  die  Wirtschaftlichkeit  der 
Gebirgskanäle  beruht  auf  ihrer  Mitbenutzung  als  Werkkanäle 
von  Kraftwerken.  Allerdings  sind  damit  technische  Schwierig- 
keiten verbunden,  denn  die  Kraftnutzung  verlangt  starken 
W  assei'durc  bfluß.  und  die  Sc  hiffahrt  geringe  Fließgeschwindig- 
keit des  Wassers.  Aber  diese  Schwierigkeiten  können  durch 
zweckmäßige  Quersehnittsgebung  und  streckenweise  Trennung 
des  Werkkanals  vom  Schiffahrtskanal  überwunden  werden.  Ein 
gleich  großes  Interesse  an  der  Erbauung  von  Talsperren 
hat  die  Kraftwirtsc  haft,  ebenso  wie  die  Binnensc  hiffahrt,  wegen 
d.er  Anreicherung  des  Niedrigwassers  der  Flüsse.  Größere  Tal- 
sperren am  oberen  Leck  bei  iSohongau  und  im  oberen  Quellgebiet 
der  Iiier.  die  in  Zeichnungen  und  Modellen  dargestellt  sind, 
sollen  nach  den  Plänen  des  Geh.  Oberbaurat  Schniic-k  zur  Aus- 
führung gelangen. 

Auch  solche  Kraftanlagen;  bei  welchen  die  Kraftnutzung  ohne 
Tälsperren  durch  Stollenableitung  in  tiefere  Täler  erfolgt,  kann 
man  kennen  lernen.  Besondere  Beachtung  verdient  die  in  einem 
großen  Modell  veranschaulichte  "Wasserkraftaulage  Wiesenthal 
in  dem  oberen  Saalegebiet,  bei  welcher  ein  flefällc  von  54  m 
genutzt  weiden  soll. 

!ri  der  Abteilung  für  Energiewirtschaft  finden 
wir  die  geschichtliche  Entwicklung  der  Wasserkraftnutzung  vom 
einfachsten  Wasserrad  bis  zur  neuesten  Groß-Turbinenanlage  in 
einer  großen  Anzahl  interessanter  Modelle  dargestellt.  Eine 
Beihe  von  Plänen  und  Photographien  zeigt  die  Klein- 
w  a  s  s  e  r  k  r  a  f  t  a  u  s  n  u  t  z  u  n  g  der  bayerischen  Gebirgsflüsse. 
In  zahlreichen  Plänen,  Tabellen  und  graphischen  Darstellungen 
wird  die  allgemeine  bayerische  Wasserwirtschaft  und  die 
K  r  a  f  1 1  e  i  s  t  u  n  g  der  bayerischen  Flüsse  klargelegt, 
ebenso  die  Schwierigkeit  für  die  Anlage  von  Kraftwerken  und 
Talsperren  durch  die  große  Geschiebeführung  der  Gebirgsflüsse 
veranschaulicht.  Die  interessanten  Untersuchungen  über  die 
"Wirkung  von  Bauten  im  Wasser  von  Professor  Dr.  Koch-Darm- 
stadt  sind  für  die  Projektierung  von  Wehrbauten  und  Kraft- 
werken von  großer  Bedeutung.  In  besonderen  Abteilen  sind  die 
Wasserkraftanlagen  in  den  Flüssen  Hier,  Lech,  Alz.  Tsar  u.  a.  in 
Photographien  zur  Anschauung  gebracht. 

Den  Abschluß  der  Abteilung  bilden  Darstellungen,  welche 
das  bekannte  Walch en  s  e  e  -  K  r  a  f  t  w  c  r  k  betreffen,  dessen 
Kraftverwertung  und  Verteilung  die  Bayernwerk-Aktiengesell- 
schaft  übernommen  hat. 

Der  reiche  Inhalt  der  amtlichen  Ausstellung  auf  dem  Gebiete 
der  Wasserkraftanlagen  wird  noch  wesentlich  ergänzt  durch  die 
privaten  Ausstellungen  von  Bau-  und  Ingenieurfirmen  in  der 
I  n  d  u  s  t  r  i  o  a  b  t  e  i  1  n  n  g  der  anschließenden  Hallen. 

Die  großen  Firmen,  wie  Dyckerhoff  &  W.id mann  A.-G..  Wayß 
&  Freitag  A.-G..  Grün  &  Bilfinger  A.-G..  sowie  die  Tiefbau-  und 
Eisenbeton-Gesellschaft  in.  b.  IT.  und  andere  Baufirmen,  haben  in 
eigenen  Räumen  ihre  Ausführungen  auf  dem  Gebiete  des 
Brückenbaues  und  der  Wehr-  und  Kraftwerksanlagen  in  Modellen. 
Zeichnungen  und  Photographien  übersichtlich  ausgestellt,  und 
zwar  in  einer  solchen  Fülle,  daß  es  unmöglich  ist.  darauf  näher 
einzugehen.  Auch  einige  Ingenieure,  die  sic  h  im  besonderen  mit 
Wasserkraftanlagen  befassen,  wie  der  bekannte  Ingenieur  Hai- 
ti riger  in  München  und  der  Dr.-Ing.  Ludin  zu  Karlsruhe,  haben 
sich  an  der  Ausstellung  mit   interessanten  Entwürfen  beteiligt. 

Jedenfalls  gewinnt  man  den  Eindruck,  daß  die  deutsche 
Technik  imstande  sein  wird,  auch  die  schwierigsten  Aufgaben, 
die  ihi  der  Bau  der  Großkanäle  und  Wasserkraftanlagen  stellen 
wird,  zu  meistern.  Solche  Ausstellungen,  wie  die  Münchener, 
lassen  sich  schwer  beschreiben,  man  muß  «sie  sehen!  Und  wer  sie 
gesehen  hart,  wird  gewiß  nicht  bedauern,  die  Reise  nach  München 
unternommen  zu  haben. 

Beiläufig  sei  noch  erwähnt  daß  in  der  Indust riehalle  die 
Minden  er  E  i  s  e  n  b  e  t  o  n  -  W  e  r  f  t  A.-G.  ein  interessantes 
Modell  in  halber  Größe  von  ihrer  Eisenbetonsc  hiffsbau  weise,  so- 
wie die  Zeichnungen  für  ein  600-t-Kohlenschiff.  ausgestellt  hat. 
Vielleicht  hat  der  Eisenbeton  als  Schiffsbaumaterial  noch  seine 
Zukunft. 

Möchte  die  M ü  n  c  h  e  ner  Ausstellung,  durch  welche 
Bayern  sich  ein  besonderes  Verdienst  erworben  hat.  auch 
außerhalb  Bayerns  auf  den  Gebieten  des  Wasserbaues  und  der 
Schiffahrt  anregend  und  belehrend  wirken. 
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Der  Schiffahrt  weg  Nord-Süd. 

Von  Handelskammer-Syndikus  H  o  f  f  m  a  n  n  -  Mind< 


Schon  seit  langen  Jähreil  werden  in  den  am  Verkehr  inter- 
essierten Kreisen  und  auch  in  der  Presse  Pläne  erörtert,  einen 
leistungsfähigen  Schiffahrtsweg  von  Norden  nach  Süden  zu 
schaffen;  um  so  das  süddeutsche,  namentlich  das  bayerische 
Wirtschaftsgebiet  an  das  norddeutsche  Binnenschiffahr tsnetz 
anzuschließen  und  für  den  Süden  einen  "Wasserweg  nach  den 
deutschen  Seehäfen  zu  schaffen. 

Bisher  bewegten  sieh  diese  Pläne,  deren  Träger  vornehmlich 
der  Weira-Kanal- Verein  waj,  in  der  Richtung,  daß  der  natür- 
liche   Wasserlauf    der    Weser    zu    größerer  Leistungsfähigkeit 
ausgebaut,    dann    durch    Weiterführung    über    die    Weira  das 
thüringische  Gebiet  angeschlossen   und  schließlich  mit  einem 
Kanal  der  Main  und  weiterhin  die  Donau  erreicht  werden  .sollte. 
Kür  die  Durchführung  dieses  Planes  liegen  bereits  umfangreiche 
Vorarbeiten  vor.   Die  Wasserversorgung  des  angedeuteten  Schiff- 
fahrtsweges  ist  gesichert,  und  auch  bezüglich  der  Wirtschaft- 
lu  hkeit  bestellen  in  den  Kreisen,  die  sich  mit  dem  Bau  dieser 
großen   Wasserstraße  eingehend   befaßt  haben,   keine  Zweifel. 

Von  Wichtigkeit,  ist  der  Anschluß  des  Nord-Süd- Weges  an 
lien  Mittelland-Kanal.  Hier  würden  besondere  Anlagen  nicht 
mehr  erforderlich  sein,  weil  an  der  Kreuzung  der  Weser  mit 
dem  Mittelland-Kanal  in  Minden  schon  Alischlußeinrichtungen 
bestehen.  Die  Leistungsfähigkeit  dieses  Anschlusses  zwischen 
Weser  und  Kanal  würde  auch  den  größten  Ansprüchen  genügen 
nach  Fertigstellung  des  ohnehin  zur  Sicherung  des  Schiff- 
f ahrts betriebes  auf  die  Dauer  unbedingt  notwendigen  zweiten 
Weserabstieges  bei  Minden,  für  dessen  Bau  bereits  Mittel  in 
den  Etat  des  laufenden  Rechnungsjahres  eingestellt  sind. 

Am  12.  Dezember  1920  brachte  der  Hannoversche  Kurier  in 
einer  Sonderbeilage  einen  längeren  Artikel  unter  der  Ueber- 
schrjft  „Hannoversche  Talsperren  und  Kanalfragen",  La  welchem 
Professor  Franzius  neue  Projekte  aufstellt.  In  der  Hauptsache 
handelt  es  sich  dabei  um  den  Bau  künstlicher  Wässerstraßen 
(Kanäle)  zwischen  Bremen  und  Hamburg  einerseits  und  Han- 
nover andererseits.  Von  Hannover,  dessen  Ausbau  zu  einem 
Wasserstraßen-Knotenpunkt  großen  Stils  in  den  Franzius- 
schen Plänen  eine  wesentliche  Rolle  spielt,  soll  die  Wetter- 
führung im  Leinetal  erfolgen  und  durch  einen  Leine-Werra- 
Main-Kanal  der  Anschluß  Süddeutschlands  hergestellt  werden. 

Professor  Franzius,  der  seine  Pläne  u.  a.  mit  der  Not- 
wendigkeit einer  Sicherung  des  Verkehrs  bei  etwaigen  Be- 
triebsstörungen an  der  Mindener  Kanalüberführung  (die  Gefahr 
solcher  Störungen  wird  durch  den  Bau  das  zweiten  Weserab- 
stieges in  Minden  endgültig  beseitigt)  begründet,  sagt  selbst, 
daß  bei  der  ganzen  Frage  Hannover  im  Mittelpunkt  des  Inter- 
esses stehen  würde.  Durch  diese  besonder;'  Berücksichtigung 
der  Interessen  der  Stadt  Hannover  würden  aber  überaus  wich- 
tige allgemeine  Interessen  gefährdet  werden,  worauf  zunächst 
Einzugehen  ist. 

Im  Nordteil  der  geplanten  und  zweifellos  außerordent- 
lich wichtigen  Nord-Süd- Verbindung  bedarf  es  der  Anlage  künst- 
licher Wasserstraßen  nicht,  weil  der  natürliche  Wasserlauf 
der  Weser  zur  Verfügung  steht.  Wenn  die  Weser  bei  erheb- 
licher Zunahme  des  Verkehrs  den  Anforderungen  nicht  mehr  voll 
genügen  sollte,  so  würde  nur  ein  mit  verhältnismäßig  geringen 
Kosten  zu  bewältigender  Ausbau  nötig  sein.  Bei  dem  Franzius- 
schen Projekt  müßte  dagegen  zunächst  ein  Ausbau  der  Leine 
erfolgen,  der  einen  weit  höheren  Kostenaufwand  erfordern  würde 
als  die  wesentlich  längere  Strecke  der  schon  jetzt  viel  leistungs- 
fähigeren Weser.  Außerdem  aber  würden  die  Verbindungen 
nach  Bremen  bzw.  Hamburg  durch  künstliche  Wasserstraßen 
.herzustellen  sein,  was  unter  den  gegenwärtigen  Verhältnissen 
.ganz  gewaltige  Kosten  verursachen  würde.  Ein  vorhandener  und 
leistungsfähiger  natürlicher  Wasserlauf  soll  also,  so  will  es 
Professor  Franzius,  geschädigt  werden,  riesige  Baukosten,  für 
die  in  der  schwer  daruiederliegenden  deutschen  Wirtschaft  an 
anderer  Stelle  mehr  als  reichlich  Verwendungsmöglichkeit  sein 
würde,  sollen  aufgewandt  werden,  um  die  Interessen  einer 
Stadt  zu  fördern. 

Für  die  an  der  Weser  belegenen  Orte  würde  die  Aus- 
führung der  Franziusschen  Pläne  eine  m  ihrer  gesamten  Aus- 
wirkung heute  kaum  zu  übersehende  Schädigung  bedeuten.  Die 
Entstehung  dieser  Orte  ist  zurückzuführen  gerade  auf  die  Vor- 
teile, die  die  Lage  an  einem  natürlichen  Wasserlauf  bietet, 
und  mit  Fug  und  Recht  können  diese  Orte  verlangen,  daß 
ihnen  die  in  ihrer  Lage  begründeten,  gewissermaßen  zu  Gerecht- 
samen gewonrenen  Vorteile  nicht  geraubt,  daß  sie  vielmehr 
in  ihren  Inreressen  gescliützt  und  'geTördert  werden.  'Dabei 
würden  sich  die  Schädigungen  durch  Ableitung  des  Verkehrs 
von  der  Weser  auf  neue  künstlich  anzulegende  Wasserstraßen 
nicht  etwa  auf  die  eigentlichen  Weserorte  beschränken,  son- 
dern sich  von  der  Weser  aus  nach  beiden  Seiten  bis  weit  in 
das   Hinterland  hinein  auswirken. 

Sehr  schwer  würden  auch  die  Schädigungen  der  Weser- 
schiffahrt  sein,  die  nach  Standort  und  Tätigkeitsgebiet  auf 
die  Weser  und  ihren   bereits  vorhandenen   Anschluß  an  den 


Mittellandkanal   eingestellt   ist.     Eine   Umstellung  der  Weser-' 
schiffahrt  entsprechend  einer  Verschiebung  des  Verkehrs  würde, 
wenn  überhaupt,  nur  mit  großen  Opfern  möglich  sein. 

•  Der  Bau  neuer  Kanäle  von  Hannover  nach  Hamburg  «und 
Bremen  würde  nicht  nur  die  unter  den  gegenwärtigen  wirt- 
schaftlichen Verhältnissen  Deutschlands  gar  nicht  zu  recht- 
fertigende, weil  unnötige  Aufwendung  enormer  Baukosten  ver- 
ursachen, sondern  auch  die  bereits  vorhandenen  bzw.  jetzt  va 
Bau  kommenden  staatlichen  Abstiegeinrichtungen  in  Minden 
entwerten. 

Ein  weiteres  Bedenken  gegen  die  Franziusschen  Plaue 
liegt  darin,  daß  für  den  Verkehr  von  der  Nord-Süd- Wasserstraße 
nach  dem  Ruhrrevier  die  Fahrt  auf  dem  Mittellandkanal  um  die 
Entfernung  Hannover-Minden,  da.s  sind  rund  60  km,  also  doch 
um  eine  erhebliche  Strecke  verlängert  würde.  Hierbei  ist 
zu  beachten,  daß  die  Herstellung  einer  guten  Wasserverbin- 
dung zwischen  dem  süddeutschen  Wirtschaftsgebiet  und  dem 
Rührrevier  einer  der  Hauptgründe  für  den  Ausbau  des  Nord- 
Süd-Weges  ist;  nach  den  Plänen  von  Franzius  würde  gerade 
diese  Verbindung  von  -vornherein  durch  eine  längere  Fahr- 
strecke wesentlich  und  unnötig  belastet  werden. 

Neben   diesen  wirtschaftlichen  Gesichtspunkten  (gewaltige 
Ersparnis  an  Baukosten  bei  Führung  der  Nord-Süd-Linie  über 
die    Weser,    Interessen    des    Staates,    des    Wesergebietes  und 
der  Weserschiffahrt,  kürzere  Verbindung  zwischen  Süddeutscdi- 
land  und  dem  Ruhrrevier),  .sprechen  noch  gewichtige  nationale 
Gründe  für  den  alten  Plan  des  Werra-Kaual-Vereins.  also  für 
den    Ausbau    der    Wesorlinie    und   ihre    südliche  Fortsetzung. 
Iöi  oocri  vü/es  Weser  jetzi  sozusagen  aer  einzige  deutsche  Strom, 
der  einzige,  nach  dem  nicht  die  Feindbundmächte  ihre  Hand 
ausgestreckt    haben,   denn   auf   der   Weser   sind  die  Hoheit«- 
rechte  des  deutschen  Reiches  nicht  durch   Bestimmungen  des 
Friedensvertrages  eingeschränkt.    Dieses  vom  Feindbund  nicht 
angetastete    deutsche   Stromgebiet    gilt    es    zu    stärken  durch 
Einfügung  als  wichtigste  Nord-Süd- Verbindung  in  das  deutsche 
Wasserstraßennetz.  — 

Wesentlich  anders  als  die  Franziusschen  Pläne  ist  zu 
beurteilen  ein  weiteres  Projekt,  für  das  in  letzter  Zeit  lebhaft 
gearbeitet  wird,  nämlich  der  Gedanke,  von  der  Weser  aus  eine 
Verbindung  nach  Süddeutschland  zu  schaffen  über  die  Fulda. 
Hier  kommen  gleichfalls  nationale  Gründe  in  Betracht,  denn 
es  wird  darauf  abgezielt,  den 'Verkehr  nach  und  von  dem  west- 
lichen Teile  des  süddeutschen  Gebietes,  den  man  in  Vorkriegs- 
zeiten über  den  Rhein  geleitet  haben  würde,  wegen  der  auf 
diesen  Strom  durch  den  Friedensvertrag  eingesetzten  Kontrolle 
der  Feindbundmächte  östlich  abzuleiten,  dieses  Gebiet  mit  der 
Weser  in  Verbindung  zu  bringen.  Träger  dieses  neuen  Pro- 
jektes ist  ein  am  19.  März  1921  in  Fulda  gegründeter  See-Main- 
Kanalbauverein,  dem  eine  große  Anzahl  von  Gemeinden.  sovi<- 
die  Handelskammern  und  sonstigen  Beruf svertretungen  des  in 
Frage  kommenden  Gebiets  sich  angeschlossen  haben,  und  dem  • 
auch  der  Provinziallandtag  der  Provinz  Hessen-Nassau  ein'- 
namhafte  Summe  für  Vorarbeiten  zur  Verfügung  gestellt  hat.;  : 

Das  Fulda-Projekt  ist  nicht  als  dem  Weser- Werra-Projekl 
gegensätzlich  anzusehen,  sondern  zu  betrachten  unter  dem 
Gesichtspunkt,  für  den  westlichen  Teil  Süddeutschlands  eine 
Wasserverbindung  nach  Norden  zu  schaffen,  die  nicht  der  Kon-., 
trolle  der  Feindbundmächte  untersteht.  Es  erscheint  mög- 
lich, das  Fulda-Projekt,  sofern  sein  ■  technische  und  wirtschaft- 
liche Bauwürdigkeit  durch  die  eingeleiteten  Vorarbeiten  er- 
wiesen werben  sollte,  mit  dem  älteren  Plane  der  Linienführung 
Über  die  Weira  in  organische  Verbindung  zu  bringen.  Die  ' 
Weiterführung  beider  Linien  nach  Norden  muß  aber  unbedingt 
über  die  Weser  erfolgen,  deren  Lauf  von  der  Vereinigung  der 
Werra  und  Fulda  an  schon  jetzt  schiffbar  ist  und  mit  ver- 
hältnismäßig geringen  Kosten  zu  jeder  erforderlichen  Leistungs- 
fähigkeit ausgebaut  werden  kann. 

Auf   alle  Fälle   muß   die   Hauptlinie   des   Nord-Süd-Schiff  ' 
fahrtsweges  nach  dem  alten  Projekt  über  die  Werra  »geführt  ^ 
werden.     Einer   der   wichtigsten    Gedanken    bei    den    ganzen  ■ 
Plänen  ist  die  Schaffung  einer  durchgehenden  Wa*serverbindung 
von  der  Nordsee  zum  Schwarzen  Meer,  und  auf  dieser  großen 
Schiffahrtsstraße  würde  die  östliche  Führung  über  die  Werra 
eine   sehr    beträchtliche    Ersparnis    an    Kilometern  bedeuten. 
Es  muß  deshalb  von  den  Vertretern  der  Fulda-Linie  auch  ver- 
langt werden,  ihre  Tätigkeit  so  einzurichten,  daß  dadurch  die  j 
Ausführung  der  wirtschaftlich  und  wasserbautechnisch  als  bau- 
würdig erwiesenen  Weira-Linie  keine  Verzögerung  erleidet. 

Erwähnt  darf  noch  werden,  daß  durch  die  geplanten  Kanäle, 
die  das  Ruhrrevier  mit   den   Seehäfen   verbinden   sollen  (von 
Erörterung  der  Linienführung  dieser  Kanäle   kann   an   dieser^  ! 
Stelle  abgesehen  werden),  auch  Hamburg  in  das  ganze  Binnen 
Schiffahrtsnetz  eingegliedert  werden  würde. 

Für  die  Anlieger  und  Interessenten  der  Weser  und  ihrer 
beiden  Quellflüsse  ergibt  sich  aus  der  Veröffentlichung  der 
Franziusschen   Pläne    die    dringende   Notwendigkeit,    je   eher  ' 
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desto  besser  einen  engen  Zusammenschluß  herbeizuführen,  um 
mein  nur  "  ihre  eignen  Solange  zu  wäffreii,  sondern  auch  die 
deutsche  Gesamtwirtschaft  vor  der  unnötigen  Belastung  zu  be- 
wahren, die  eintreten  würde,  wenn  man.  nach  den  Ideen  von 
Professor  Franzi  us  eine  vorhandene  natürliche  Wasserstraße 
Linausgenutzt  lassen  und  statt  dessen  mit  gewaltigen  Kosten 
künstliche  Wasserwege  anlegen  wollte. 

Zur  Zusammenfassung  aller  dieser  Interessen  hat  sich  ein 
„Weser-Bund"  gebildet,  dessen  Geschäftsführung  zurzeit  bei 
der  Handelskammer  zu  Minden  in  Westfalen  liegt  und  dem  sich 
bereits  mehrere  Städte,  Kommunalverbände  und  Berufsvertre- 
tungen  augegliedert  haben. 
^HWfc— '  ■  *  * 

Von  Herrn  Professor  Franzius,  Hannover,  ging  uns  zu 
vorstehendem  Aufsatz  folgende  Ausführung  zu: 

,,Zu  den  Ausführungen  des  Herrn  Syndikus  Hoffmann, 
Minden,  habe  ich  als  erstes  zu  bemerken,  daß.  ich  nicht,  wie 
Herr  Hoffmann  ausführt,  meinerseits  neue  Entwürfe  aufge- 
stellt habe,  sondern  daß  ich  lediglich  die  Pläne  anderer  hervor- 
ragender Fachleute,  Oberbaudirektor  Rheder,  LübecK,  und  Ober- 
baurat Hoch,  Hamburg,  verwertet  habe.  Diese  Tatsache  muß 
Herrn  Hoffmann  bekannt  sein.  Diese  Angabe  mache  ich  des- 
halb, weil  es  nicht  gleichgültig  ist,  ob  ich  allein  solche  Pläne 
verfolge,  oder  ob  sich  bereits  andere  namhafte  Fachleute  mit 
gleichen  Gedanken  getragen  haben.  Ich  gebe  meine  Ausfüh- 
rungen im  Kurier,  da  sie  dem  Leser  dieser  Zeitschrift  unbe- 
kannt sein  werden,   an   dieser  Stelle  wieder: 

Nun  zu  der  zweiten  Frage,  die  Hannover  in  hohem 
Maße  angeht,  in  der  dtie  Handelskammer  eine  för- 
dernde., die  S  t  a  d  t  H  a  n  n  o  v  e  r  bis  jetzt  iaiber  leider  nur 
eine  passive  Rolle  gespielt  hat,  es  ist  die  Frage  der 

Kanalan  Schlüsse. 
Daß  .die  Mittellinie  heute  gesichert  ist  und  damit  die  Ziele, 
für  die  wir  seit  Jahren  gekämpft  ibaiben,  erreicht  .sind,  ist 
bekannt,  die  Presse  hat  die  entsprechenden  Nachrichten  .ge- 
bracht. 

Neben  der  Weite riführung  des  Mittellandkanals  aber 
harren  unserer  noch  weitere  Aufgaben,  das  ist  einmal  ein 
Anschluß  für  die  Binnen  s  c  h  i  f  f  a h  r  t  an  die  See- 
häfen und  ein  weiteren-  Anschluß  nach  Süden  durch  das 
Leinet al.  Ich  gebe  hierfür  eine  zweite  Karte.  Wir  sehen 
auf  dieser  neben  dem  Mittellandkanal  die  verschiedenen 
Kanalentwürfe,  die  von  Westen  bis  zum  Süden  strahlen- 
förmig nach  Hamburg  weisen.  Linie  1  ist.  daibei  über 
Linie  4  nach  Hamburg  fortgesetzt  zu  denken.  Linie  1  ist 
ler  baute  oft  in  der  Presse  erwähnte  Kampe-Dörpen- 
Kanal,  für  den  Oldenburg  stark  eintritt,  Linie  4  der 
B  r  a  ,m  scher  Kanal.  Entwurf  von  Suling  und  Plate,  der 
von  Bremen  auf  das  eifrigste  gefördert  wird.  Linie  2  und  3 
sind  zwei  Formen  eines  N  o  r  d  -  ß  Ü  d  -  K  an  als,  entworfen 
von  Oberbaudirektor  Reede r-Lühcok  ('2)  und  von  .mir  (3). 
Linie  5  ist  ein  neuer  Entwurf  eines  Br launischer 
Kanals  genannt  Hoyaer-Kanal  des  Oberbaurats  Hoch  in 
Hamburg. 

Unter  allen  diesen  Entwürfen  nimmt  Linie  5  eine 
Ausnahmestellung  ein.  .Sie  verbindet  nicht  nur  Hamburg 
unter  Überschreitung  dler  Weser  .auf  einer  Kanalbrücke  mit 
lenn  Westen  auf  dem  kürzesten  Wege,  sondern  gestattet 
auch  den  Anschluß  von  H  a  n  n  o  v  er  nae  h  B  r  e  m  e  n 
und  Hamburg  in  günstiger  Weise.  Der  Anschluß  Han- 
novers ist  nicht  so  günstig  wie  bei  Linie  3,  aber  ebenso  gut 
wie  bei  Linie  2.  Linie  5  .gewährt  Bremen  eine  große  Ab- 
kürzung' für  den  Weg  nach  Osten,  legt  es  fast  ebenso  nahe 
an  Miaigdel  arg  heran,  wie  Hamburg  über  die  Elbe  (allerdings 
mit  höheren  Frachten  wegen  der  Kanalabgaben  für  Bre- 
men). Linie  5  ermöglicht  ferner  den  kürzesten  und  besten 
Anschluß  von  Bremen  und  Haniburg  über  Hannover  nach 
Süden,  diu  roh  das  Leinet  al  an  den  kanalisierten 
Miain,  mit  Hilfe  eines  M  ,ad  n  -  W  e  r  r.a  -  Lei  n  e  - 
Kanals.  Hochs  Linie  kreuzt  ferner  die  Weiser  bei  Hoya 
mit  einer  Kanalbrücke,  statt,  wie  die  Bremer  Linie,  durch 
die  Weser  hindurchzugehen.  Wir  erhallten  bei  Höoh  somit 
eine  Umgehung  der  Mindener  Strecke  des  Mittellandkanals, 
die  bei  Dammbrüchen  (Dankersen)  usw.  wertvoll  wäre.  — 
So  ist.  .also  eine  ungemeine  Fülle  von  Vorteilen  gegeben, 
die  dieser  iKanial  bringen  würde.  H,anno,ver  dürfte  dabei 
mit  im  Mittelpunkte  des  Interesses  stehen,  weil  seine 
Belange  durch  diese  Lösung  i.n  wirkungsvollster  Weise  .ge- 
wahrt werden  würden.  Daß  ein  Entwurf  von  solcher  Güte 
aber  .auch  Schattenseiten  haben  muß,  kann  nicht  ausbleiben. 
Die  Lösung  von  Hoch  wird  nach  diem,  was  bis  heute  bekannt 
geworden  ist,  eine  bedeutend  höhere  B.ausuimme  ver- 
schlingen, als  die  von  Suling  und!  Plate  vorgeschlagene.  Es 
ist  aber  zu  berücksichtigen,  daß  die  Höchsohe  Lösung  .für 
Hannover  und  auch  dias  Gebiet  bis  Peine  nicht  nur  die 
gleichen  Vorteile  wie  Linie  2  bringt,  sondern  noch  größere, 
nämlich  den  vollwertigen  Anschluß  nacdi  Bremen,  amf  den 
wir  ebensoviel  Wert  legen  .müssen,  wie  'auf  den  Anschluß 
nach  Hamburg.    Sind  die  Kosten  also  höhere,  so  sind  auch 


die  Vorteile  größere,    Trotzdem  darf  man  es  noch  nicht 

Wagen.  ZU  sagen,  daß  diie  Linie  von  Hoch  die  richtige  Lösung 
ist.  Sie  ist  noch  nicht  so  weit  durchgearbeitet,  daß  man  sie 
in  allen  Teilen  mit  der  Lösung  von  Suling  vergleichen  kann. 
Will  aber  Hannover  auf  diesem  Gebiet  nicht  tatenlos 
beiseite  stehen,  dia.nn  muß  auch  hier  gearbeitet  werden.  Eine 
nicht  wiederkehrende  Gelegenheit,  als 

Verkehrsknotenpunkt 
in  ungeahnter  Weise  an  Bedeutung  zuzunehmen,  ist  Man 
nover  vielleicht  gegeben .  M.an  stelle  sich  einmal  vor,  was 
es  heißt,  wenn  Hannover  der  Kreuziingspiinkt  der  wich- 
tigsten norddcutiscli."n  .Kanäle  würde,  einer  Linie  von 
Westen  nach  Osten  (Mittellandkanal),  einer  weiteren  von 
Süden  nach  Norden  mit  der  Gabelung  mach  Hamburg  un  I 
Bremen  (Main-Worra-Leiine-iSeehäfen).  Es  handelt  sich  hier- 
bei nicht  um  Utopien,  sondern  um  Entwürfe  reellster  Natur, 
deren  Ausführung  ohne  joden  Zweifel  .die  nächste  Tat  nach 
oder  schon  während  der  Erbauung  des  Mittellandkanals  sein 
wird. 

Ich  möchte  glauben,  daß  man  nach  Lesen  meiner  Zeilen 
aus  dem  Kurier  nicht  zu  „dem"  Urteil  kommen  kann,  das  Herr 
Hoffmann  fällt.  Ich  sagte  ausdrücklich,  daß  man  es  noch  nicht 
wagen  darf  zu  sagen,  "daß  die  Linie  von  Hoch  die  richtige  Lösung 
ist.  Aus  allem  geht  hervor,  daß  ich  erst  einmal  eine  genaue 
Untersuchung  darüber  verlange,  was  für  unseren  Verkehr  das 
Gichtige  ist.  Ich  unterscheide  mich  von  Herrn  Hoffmann  meines 
Erachtens  dadurch,  daß  ich  nicht  einseitig  eino  bestimmte 
Lösung  ganz  einfach  als  die  alleinseligmachende  hinstelle,  son- 
dern gewissenhafte  Prüfung  verlange.  Mit  ein  paar  hingeworfe- 
nen Zeilen  sind  derartige  Probleme  wirklich  nicht  zu  lösen. 
Daß  Herr  Hoffmann  überzeugt  ist,  daß  das  Interesse  von 
Minden  durchaus  mit  dem  Interesse  des  gesamten  deutschen 
Vaterlandes  gleichbedeutend  ist,  ist  für  jeden,  der  die  Art. 
wie  seitens  der  Südlinieninteressenten,  zu  denen  auch  Minden 
gehörte,  im  Mittella.ndkanalkampt  gearbeitet  wurde,  wohl  kaum 
verwunderlich.  Ich  wage  es  jedenfalls  nicht  zu  behaupten, 
daß  das  Interesse  der  großen  Stadt  Hannover,  die  fast  400  000 
Einwohner  mehr  zählt  als  Minden,  selbst  in  Verbindung  mit 
dem  ganzen  Wirtschaftsgebiet  bis  Hildesheim  "und  Peine  zu- 
sammen, durchaus  gleichlaufend  mit  dem  „deutschen"  Inter- 
esse ist.  Und  das  nicht,  trotzdem  der  Weg  durch  das  Leinetal 
für  den  ganzen  Nord-Südverkehr  eine  ganz  gewaltige  Ab- 
kürzung bedeuten  würde  und  trotzdem  der  Ausbau  der  Leine 
aus  Interesse  der  Kraftgewinnung  wahrscheinlich  In  nicht  zu 
ferner  Zeit  in  Verbindung  mit  -dem  Aushau  von  großen  Harz- 
talsperren verlangt  werden  •  wird.  Ich  verlange  nur  Prüfung. 
Daß  auch  andere  große  Interessenten,  die  wahrscheinlich  auch 
Anspruch  darauf  machen,  die  Interessen  "des  deutschen  Vater- 
landes zu  verfolgen,  einer  solchen  Prüfung  nicht  feindlich 
gegenüberstehen,  mag  daraus  hervorgehen,  daß  sich  binnen 
Kürze  Vertreter  aus  unseren  Hansastädten,  aus  Rheinland  und 
Westfalen  mit  Vertretern  Hannovers  in  Hannover  zusammen- 
finden werden,  um  eine  gemeinsame  "Prüfung  der  Fragen  der 
besten  Linienführung  einer  Verbindung  von  "Rheinland- Westfalen 
mit  unseren  beiden  großen  Nordseehäfen   zu  beraten. 

Dem  Weser-„Schutz"-Bund  möchte  ich  nur  Wünschen,  daß 
er  seine  Arbeiten  in  der  ^gleichen  objektiven  und  vorurteils- 
freien Weise  führen  mö^e,  wie  die  Arbeiten  der  Wasser- 
wirtschaftlichen Gesellschaft  Hannover,  die  Veranstalter  und 
Träger  der  obengenannten  Beratung  sein  wird,  geführt  werden. 
Noch  ist  die  Weser  nicht  ausgebaut,  ob  sie  so  weitgehend 
ausgebaut  werden  kann,  daß  sie  den  Ansprüchen  einer  moder- 
nen Groß-Schiffahrt  genügen  kann,  muß  erst  noch  bewiesen 
werden.  Auch  hier  wage  ich  es  nicht,  ein  derartig  bestimmtes 
Urteil  zu  fällen,  wie  es  Herr  Hoffmann  tut.  Es  kann  sein, 
daß  der  Ausbau  einer  Leinekanalisierung  mit  Fortführung  zur 
Werra,  wirtschaftlich  genommen,  viel  größere  Vorteile  bietet 
als  der  Ausbau  der  Weser.  Auch  das  muß  noch  uröersuchl 
werden.  Daß  das  "Wirtschaftsgebiet  von  Hannover  siJül  in 
diesen  Fragen  einfach  der  Autorität  eines  Vertreters  der  Han- 
delskammer Minden  beugen  soll,  wird  wohl  auch  niemand 
verlangen  können.  Warum  solche  hochwichtigen  Untersuchun- 
gen heute  nicht  in  Ruhe  und  Gründlichkeit  durchgeführt  werden 
sollen,  ist  nicht  einzusehen.  Zeit  genug  zu  solchen  Arbeiten, 
die  allein  uns  das  Erkennen  "  des  wirtschaftlich  Richtigen  er- 
möglichen, halieu  wir  bestimmt,  da  unsere  augenblickliche 
Wirtschaftslage  uns  den  sofortigen  Ausbau  des  Werrakanals 
wohl  kaum  gestatten  würde.  Bis  wir  an  die  Durchführung 
dieser  Kanalentwürfe  gehen  werden,  werden  immer  noch  einige 
Jahre  ins  Land  gehen.  Wünschenswert  ist  es  nur,  daß  wir 
Klarheit  über  diese  Fragen  gewonnen  'haben,  wenn  sich  unsere 
Verhältnisse  so  geklärt,  und  unsere  "Wirtschaftslage  so  ge- 
festigt haben,  daß  wir  Kanäle  %auen  können.  Herr  Hoffmann 
mag  im  'übrigen  völlig  beruhigt  darüber  sein,  daß  von  dem 
Augenblick  an,  in  dem  die  Untersuchungen  objektiver  Fach- 
leute dargelegt  haben,  daß  die  'Pläne  eines  Anschlusses  von 
Hannover  an  unsere  Seehäfen  oder  durch  das  Leinetal  nach 
Süden  an  die  Werra  unmöglich  sind,  von  mir  aus  kein  Antrieb 
für    solche    Pläne    ausgehen    wird.     Ich    selbst    habe   auf  die 


Seite  274 


ZEITSCHRIFT  FÜR  BINNEN  -  SCHIFFAHRT 


Heft  14  —  1921 


Durchführung  .solcher  Untersuchungen,  trotz  genügender  Er- 
fahrung auf  diesem  Gebiete  verzielitet,  well  ich  aus  rein  tak- 
tischen Gründen  Hie  Arbeit  außenstehender  Fachleute  Tür  zweck- 
mäßiger halte.  Daß  mich  die  •Ausführungen  von  Herrn  Hoff- 
mann,  trotzdem  er  ja  auch  außenstehend   ist,   nicht  haben 


überzeugen  können,  wird  mi'r  nach  meinen  vorstehenden  Au« 
l'ührungen  wohl  niemand  verübeln  können. 
Hannover,  den  '2.  Juni  1921. 

0.    Franzi  u  s." 
Die  Schriftleitung. 


Die  Grofjschiffahrtssirafje  für  die  nordamerikanischen  Seen. 


Von  Geh.  Kiagierungsrat  Wernekkfl, 


Die  Eisenbahnen  .haben  bei  ihrer  Entstellung  und  Entwicke- 
lung  den  Verkehr  in  solchem  Umfang  an  .sich  gerissen,  diaß  sie 
den  damals  bei-eits  vorhandenen  Verkehrswegen,  den  Land- 
straßen und  den  Binnenschiff ahrtsstraßen,  trotz  des  neuen  Ver- 
kehrs, den  sie  erzeugten,  und  trotz  der  dadurch  erzeugten  Stei- 
gerung des  vorhandenen  Verkehrs  schweren  Abbruch  getan 
haben.  Eine  Zeitlang  schien  es,  als  ob  der  Straßenverkehr 
außerhalb  der  Städte  und  der  binnenländiische  Verkehr  zu 
Wasser  geradezu  zum  Tode  verurteilt  worden  wären.  In  bezug 
auf  die  Binnenschiffahrt  gilt  dies  besonders  von  England  und 
Nordamerika,  wo  zur  Zeit  der  Entstehung  der  Eisenbahnen  be- 
reits ein  wohl  entwickeltes  Netz  von  Kanälen  vorhanden  war, 
die  zum  großen  Teil,  besonders  in  England,  von  den  Eisenhahn- 
geseillschaften  erworben  oder  auf  andere  Weise  in  deren  Gewalt 
gebracht  wurden,  nicht  um  sie  zu  betreiben,  sondern  um  sie 
stillzulegen  und  so  einen  lästigen  Nebenbuhler  zu  beseitigen. 
Später  hat  man  den  Wert  der  verschiedenen  Verkehrswege  rich- 
tiger erkannt  und  ist  bemüht  gewesen,  jedem  die  Verkehrsart 
zuzuweisen,  die  seiner  Eigenart  entspricht  und  für  die  er  daher 
am  vorteilhaftesten  ist.  In  bezug  auf  die  Landstraße  ist  diese 
Bewegung,  die  noch  im  Gange  äst,  durch  das  Aufkoniiin.cn 
mechanischen  Zugs,  erst  für  den  Personenverkehr,  dann  auch 
für  die  Beförderung  von  Lasten,  «nichtig  gefördert  worden. 
Auch  für  die  Binnenschiffahrt  hat  diese  Bewegung  schon  vor 
dem  Kriege  eingesetzt,  und  der  Krieg  bat  für  sie  insofern 
günstig  gewirkt,  als  die  Eisenbahnen  allenthalben  in  erhöhtem 
Maße  beansprucht  wurden,  in  ihrer  Leistungsfähigkeit  aber 
zurückgingen,  so  daß  man  sich,  um  sie  zu  entlasten,  nach  an- 
deren Verkehrsmitteln  umsehen  mußte.  In  erster  Linie  kamen 
liierfür  die  stellenweise  etwas  in  Vergessenheit  geratenen  Bin- 
nenschiff ahrtskanäle  in  Frage. 

Die  Zerrüttung  des  Eisenbahnwesens  hält  namentlich  in 
den  Vereinigten  Staaten  noch  an  und  bat  in  der  letzten  Zeit 
eher  noch  Fortschritte  gemacht,  als  daß  von  einer  Rückkehr 
zur  Ordnung  gesprochen  werden  könnte.  Die  Verhältnisse 
werden  von  weiten  Kreisten  ials  geradezu  unerträglich  be- 
zeichnet. Die  Fabrikanten,  namentlich  auch  diejenigen,  die 
Fleischdauerw.are  herstellen,  die  Landwirte,  namentlich  die- 
jenigen, die  Getreide  in  großen  Mengen  anbauen,  Großhändler. 
'Bankiers,  alle  klagen  über  die  mißlichen  Verkehrsverhältnisse 
auf  den  Eisenbahnen  Amerikas,  und  sogar  die  Eisembahn- 
beamten  der  Vereinigten  Staaten  müssen  zugeben,  daß  der  Zu- 
sammenbruch in  unmittelbarer  Nähe  droht,  .wenn  ni.an  nicht 
sagen  will,  daß  er  schon  eingetreten  sei.  Ob  hieran  nur  die 
Überlastung  durch  den  Krieg  schuld  äst,  ist  eine  offene  Frage, 
hierauf  kommt  es  aber  nicht  an.  Der  Zustand  liegt  einmal  vor 
und  mit  ihm  muß  gerechnet  werden.  Die  amerikanischen  Eisen- 
bahnen wieder  hoch  bringen  zu  wollen,  wird  als  aussichtsloses 
Unternehmen  bezeichnet.  Das  mag  eine  übertriebene  Ansicht 
derjenigen  Kreise  sein,  die  das  Darniederliegen  der  Eisen- 
bahnen zur  Belebung  der  Binnenschiff ahrt  ausnutzen  wollen, 
die  aus  denn  Schiffsverkehr  Nutzen  ziehen  wollen  und. denen 
daher  alle  Mittel  recht  sind,  um  die  .Eisenbahnern  herabzusetzen. 
Jedenfalls  wird  aber  der  Wiederaufbau  des  Eisenbahnverkehrs 
ungeheure  Beträge  erfordern;  es  muß  nicht  nur  der  frühere 
Zustand  wiederhergestellt  werden,  sondern  alle  Anlagen  und 
Betriebseinrichtungen  müssen  so  ergänzt  und  ausgebaut  wer- 
den, daß  sie  der  ungeheuren  Steigerung  gewachsen  sind,  die 
der  Handel  unterdessen  durchgemacht  bat.  Diese  Steigerung 
(bezieht  sich  besonders  lauf  den  Handel  mit  Lebensmitteln,  die 
ini  Westen  der  Vereinigten  Staaten  erzeugt  und  zur  Ausfuhr 
an  die  Ostküste  gebracht  werden.  Die  ganze  Welt  wartet  auf 
diese  Lebensmittel,  und  ihre  Versorgung  mit  ihnen  wird  da- 
durch aufgehalten,  daß  sie  innerhall)  Amerikas  nicht  mit  ge- 
nügender Schnelligkeit  und -Sicherheit  und  in  genügenden  Men- 
gen befördert  werden  können.    Ähnlich  liegen  die  Verhältnisse 


im  benachbarten  Kanada.  Es  wird  deshalb  die  Entwickehing 
der  Wasserstraßen  von  den  nordamerikanischen  großen  Seen 
bis  an  die  Mündung  des  St.  Lorenzstroms  und  damit  eine  we- 
sentliche Verstärkung  des  Zubringerverkehrs  für  die  nach 
Osten  gerichtete  Übersee-Sehiffabrt  gefordert.  Durch  die  Er- 
füllung dieser  Forderung  wäre  beiden  Ländern,  sowohl  den 
Vereinigten  Staaten  wie  Kanada  gedient.  Bilden  doch  diese 
Wasserwege  zum  Teil  die  Grenze  zwischen  beiden  Ländern  und 
greifen  doch  andererseits  deren  Eisenbahnnetze  in  jener  Gegend 
so  ineinander  über,  diaß  die  politische  Grenze  in  bezug  auf  den 
V erikehr  stank  verwischt  ist. 

De  r  neue  Verkehr  ist  nicht  so  gedacht,  daß  die  Dampfer 
auf  den  großen  Seen  auf  das  Weltmeer  übergehen  sollen,  ob- 
gleich _sie  ihrer  Bauart  nach  'dazu  befähigt  wären  und  auf  den 
Binnenseen  manchmal  Fährlichkeiten,  namentlich  Unbilden 
der  Witterung  .auszustehen  haben,  die  hinter  denen  auf  hoher 
See  nicht  zurückstehen.  Die  Binnensee-Flotte,  die  schon  jetzt 
einen  hochentwickelten,  aber  weniger  der  Allgemeinheit,  als 
vielmehr  Sonderzwecken  zugute  kommenden  Verkehr  bedient, 
soll  vielmehr  ihrer  Hauptaufgabe,  Kohlen  und  Erze  auf  diesen 
Seen  zu  befördern,  erhalten  bleiben.  Überdies  würde  auch  in  Zu- 
kunft ein  Teil  des  Getreideverkehrs  weiter  der  Binnenschiff- 
fahrt zufallen,  indem  deren  Fahrzeuge  ihre  Ladung  bis  Mon- 
treal und  Quebec  bringen  und  sie  dort  an  Überseedampfer  ab-, 
geben.  Aber  mindestens  ein  Teil  der  Seeschiffe  könnte  auf 
dem  St.  Lorenzstrom  auf wärtsfahrend  bis  Duluth  und  Port 
Arthur  am  Oberen  See  vordringen  und  dort  Ladungen  auf- 
nehmen, die  sie  geradewegs  nach  englischen  und  sonstigen 
europäischen  Häfen  bringen  könnten.  Gegenüber  der  bis- 
herigen Art  der  Beförderung,  durchgehend  zu  Wasser  bis  an  die 
Küste  oder  gebrochen  mit  der  Eisenbahn  und  dem  Schiff  bis 
in  den  Seehafen,  würden  durch  die  einheitliche  Beförderung 
vom  Inneren  Nordamerikas  bis  zum  Bestimmungshafen  in 
Europa  du  demselben  Schiff  sehr  erhebliche  Ersparnisse  er- 
zielt werden.  Abigesehen  von  den  Kosten  hat  das  wiederholte 
Umladen  auch  noch  den  Nachteil,  daß  die  Güte  vieler  Fracht- 
güter, namentlich  von  Getreide,  das  hier  an  erster  Stelle  in 
Frage  kommt,  dadurch  stank  leidet.  Auf  der  Rückfahrt  könnten 
diese  Schiffe  die  verfeinerten  Erzeugnisse  Europas,  deren  die 
Bevölkerung  Nordamerikas  bedarf  und  die  sie  infolge  ihres 
Wohlstands  und  der  für  sie  günstigen  Währungsverhältnisse 
in  erheblichen  Mengen  zu  beziehen  vermag,  bis  in  das  Innere 
des  Landes  bringen.  Freilich  würde  .dadurch  ihr  Schiffsraum 
nicht  voll  ausgefüllt  werden,  da  ihre  Menge  hinter  der  der 
ausgeführten  Massengüter  immer  noch  erheblich  zurückbleiben 
würde.  Da  es  sich  aber  um  hochwertige  Güter  handelt,  können 
sie  höhere  Frachten  ertragen,  und  die  Schiffahrt  würde  daher 
durch  ihre  Beförderung,  auch  wenn  der  Schiffsraum  nicht  voll 
ausgenutzt  wird,  auf  ihre  Kosten  kommen. 

Eine  wichtige  Rolle  als  Ausgangspunkt  für  einen  durch- 
gehenden Verkehr  zu  Wasser  nach  Europa  mit  dem  Inneren 
von  Nordamerika  als  Ausgangspunkt  würde  natürlich  Chicago 
spielen.  Wein  wirtschaftliches  Hinterland,  also  die  Gegend, 
deren  Frachtverkehr  unter  wirtschaftlich  richtiger  Leitung 
durch  Chicago  geht,  hat  eine  Bevölkerung  von  nahezu  30  Mil- 
lionen Köpfen.  Der  Wert  seiner  Förderung  an  Erzen  und  Kohle 
wird  auf  1100000  000  $  geschätzt,  seine  landwirtschaftlichen 
Erzeugnisse  haben  schätzungsweise  einen  Wert  von 
7  860  000  000  S.  und  seine  sonstigen  Gewerbebet  riebe  erzeugen 
noch  Werte  von  schätzungsweise  6  850  000  000  §•  Seine  Er- 
zeugnisse sind  von  .weit  größerem  Wert  als  die  der  nordameri- 
kanischen  Küste.  Bei  Würdigung  dieser  Zahlen  muß  man  be- 
denken, daß  zwar  in  Nordamerika  auch  Teuerung  herrscht,  daß 
sie  aber  bai  weitem  nicht  das  Maß  der  unsrigen  erreicht,  daß 
also  Güter  im  Werte  von  Milliarden  dort  weit  größere  Mengen 
darstellen,  als  man  bei  uns  für  diese  Beträge  kaufen  könnte.  - 


Ermittlung  der  Schiffsgröfjen  für  Binnenschiffahrt  und  der  Querschnitte 

von  Schiffahrtskanälen.») 

Von  Or.  Ing  et  rer.  pol.  Haller,  Rogierungs'iauniei  ter -in  Stuttgart. 


Das  französische  Arbeitsniinisterium  hat  während  der 
letzten  Jahre  Versuche  und  Studien  über  die  Ermittlung  der 

*)  „Dstermlnazione  delle  dime^sione  d°lle  barolie  di  brande  tonnellagid  per 
navieazlon«  interna  e  della  sagoma  d»lle  vi«  naviarabile."  Giornale  del  Genio 
Civile  vom  81.  Jan.  1021.    Roma.   Seiten  52  bis  CO. 


wirtschaftlichen  Schiffsgrößen  und-  Kanalquerschnitte  ange- 
stellt, über  die  in  d^r  angegebenen  italienischen  Quelle  ausführ- 
lich berichtet  wird. 

Für  die  Untersuchungen  sind  Schiffstypen  von  300,  600,  900 
und  1200  Tonnen  herangezogen  worden.    Nach  Galliot.  dessen 
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Leitung  'die 
m  -almaßc 
folgende: 


Untersuohu,ngen  anvertraut,  waren,  sind  die  Nor- 
f  ü  r    B  i  n  n  e  n  w  a  s  s  e  r  s  t  r  a  ß  c  n  f  a  h  r  z  e  u  g  e 


Tonnengehalt 
t 

Wert 
ür  t  in 
m 

Wert 

für  b  in 
m 

Wert 
für  L  in 

m 

Benetzter 
Querschnitt  i. 
Om 

L 
t 

a 

30U 

1,80 

5,i  0 

38.50 

9,00 

7,70 

0,99 

600 

1,80 

7,10 

60,00 

12,80 

8,50 

0,78 

900 

1,80 

8,60 

15.00 

15,60 

8,70 

0,77 

1200 

1,80 

10,00 

90,00 

18,d0 

9,00 

0,74 

Hierin 

jedeuten 

L  die 

Länge, 

b  die  Breite,  t  die 

Tauch- 

lll'l^,       IIÜS        V  Clliau.lii.i5        vuu        tu  wauimiui  cmgvimuvuiuu 

lumen  zum  Volumen  des  umschriebenen  Parallelepipedons. 

Als  zweckmäßigste  Maßzahlen  für  den  Kanal  quer 
schnitt  gibt  Galliot  folgende  Angaben: 

a)  In  G  e  r  ia  d  e  n. 

Dimensionen  des  Kanalquersahnitts: 


Tonnengehalt 
t 


Breite  in  2  m 
Tiefe  unter  dem 
Kanalwasser- 
spieffel 


Tiefe  in  der 
Kmalaehse 


Benetzter 
Querschnitt 


Koeffizient 
n 


Für  die  Ermittlung  der  Beförderungskosten  sind 
die  Vorkriegsprei.se  als  Basis  benutzt  und  hiermit  folgende 
Werte  errechnet  worden: 




Tonnengehall 

Zugkraft 

Kosten  dir  ein 
Tonnenkilomtr. 
in  Tausenstel 
Kranken 

Krsparnis 
per  t  km  in 
Tausendstel 

Verhältnis 
derKrsparniszu 
den  Oesamt- 
kosten  10,0*20) 

300 

1 

1  ' 

y2  =0,70 
i 

1/3  =0,58 
l 

3 

600 

2,1 

0,9 

4,5  V0 

900 

1.7 

1,3 

0,5  °/o 

1200 

Vi  =  0,50 

1,5 

1,5 

7,5  % 

d00  10,00  m  2,40  m  30  m  <,33 

6  0  15,65  .  2,45  „  43  „  3.40 

900  2",00  „  2,50  „  54  „  3,45 

1200  23,70  „  2,55  „  63  „  3,50 

Datei  ist  n  das  Verhältnis  zwischen  'benetztem  Kaualquer- 
schnitt  und  jenem  des  Scjbiffes. 

b)  In  Kurven 
muß  die  Breite  proportional  dem  Quadrat  der  Schiffslänge  und 
die    Mindestbalbmesser    proportional    der    Quadratwurzel  der 
Kuben  der  Längen    wechseln.     Wir  erhalten    dann  folgende 
Werte: 


Tonnengehalt 

Größter  Halbmesser 

Kleinster  Halbmesser 

300  t 

380 

  m 

300  m 

R 

600  „ 

920 

580  „ 

R  " 

900  „ 

1440 

R  " 

820  .. 

1200  „ 

2100 

1070  .. 

R  " 

Wenn  man  für  eine  Reise  mit  voller  Ladung  nach  einer 
Entfernung  von  Dkm  und  D  leer  M  Tage  und  S  Tage  Aufent- 
halt rechnet,  so  erhält  nusrii  für  das  MOO-Tonnen-Scbiff  und 
1  Tonnen-Kilometer : 


0,50  D1 
°<003  +  3ÖÖTT 


15(M  +  S) 

30CTTr  Franken 


Analog  gilt  diese  Gleichung  zur  Berechnung  der  Beförderungs- 
kosten für  die  übrigen  'Schiffstypen.  Wir  erhalten  als  Kosten 
f-tii  r  ein  Tonnenkilometer  im  Tausendstel  Franken  aus- 
gedrückt für 

300  t  Kähne   9 

600  t     „  .........  6,6 

900  t     „  ,  .    .    ,   .   6,6 

1200  t     „  .    .    .    .   7,0 

Die  Kosten  für  eine  Strecke  von  300  Kilometer  stellen  sich  in- 
folgedessen entsprechend  auf  2,70,  1,98,  1,98.  2,10  Francs. 
Hieraus  geht  hervor,  daß  Schiffe  von  600  bis  900  Tonnen  be- 
züglich des  Aufwands  an  Beförderungskosten  am  vorteil- 
haftesten wären. 

Die  Gesatntergebnisse  der  angezogenen  Untersuchungen 
sind  in  nachstehender  Zusammenstellung  wiedergegeben:' 


Charakteristika  der  Wasserstraßen 

in  Kurven 

Dimensionen  der  Wassertiefe 

Tonnengehalt 
t 

Größe  des  Schiffes 
m 

Länge  in  t  m  unter 
d.  Wasser  >piegel 
m 

Ttele  in  der 
Kaualachse 
m 

Größter  Halb- 
messer in 
m 

Kletus  er  Halb- 
messer in 
m 

Nutzbare 
Länge 
m 

Breite 

tn 

Waasertiefe 

über  der 
Kanalsohle 

300 
600 
900 
1200 

Länge  38,50 
Breite  5,00 
Tauchtiefe  1.80 
Länge  60,00 
Breite  7,10 
Tauchtiefe  1,80 
.Länge  75.00 
Breite  8,60 
Tauchtiefe  1,80 
Länge  90.00 
Breite       10,0  > 
Tauchtiefe  1,80 

10,00 
15,65 
20,00 
23,70 

2,40 
2,40 

2,50 
2,55 

380 
R 

920 
R 

1440 
R 

2100 
R 

300 
585 
820 
1070 

40,50 
65 

80 

95 

6,00 
9,00 
10,50 
12,00 

2,50 
2,50 
2,50 
2.50 

Kleine  Mitteilungen 


a)  Allgemeines. 

Ein  neues  Schiff  ahrtsunternehmen.  Unter  Beteiligung 
Hamburger  Kaufmänner  und  Reedereikreisen  ist  in  Stettin 
unter  der  Firma  Deutsehe  Orient-Linie  ein  neues  Reederei- 
auterriebmen  ins  Leben  gerufen  worden,  das  zunächst  einen 
regelmäßigen  Fraehtdampf  erdien  st  nach  dem  Schwarzen  Meer 
unter  Danzigvr  Flagge  einrichten  wird.  An  dem  Unternehmen 
ist  u.  a.  auch  die  Firma  C.  H.  Griebel  in  Stettin  beteiligt,  deren 
Inhaber  den  Vorsitz  im  Aufsi'ehtsrat  übernehmen  wind. 

b)  Rhein  und  westdeutsche  Wasserstraßen. 

Bericht 

der  Niederrheinischen  Handelskammer  Duisburg-Wesel  zu 
Duisburg-Riibrort  über  die  Lage  der  Rheinschif fahrt  im  Monat 

Juni  1921. 

Der  Wasserstand  des  Rheines  ist  im  Laufe  des  Monats 
Juni  nach  und  nach  wieder  etwas  zu  rück  gegangen.   Der  Cauiber 


Pegel,  der  lato  1.  Juni  1,92  m  zeigtv,  fiel  bis  zum  30.  Juni  .auf 
1.47  m.  Wenngleich  'dieser  Wasserstand  für  die  jetzige  Jahres- 
zeit noch  nicht  als  normal  bezeichnet  werden  kann,  so  ge. 
nügte  er  doch,  die  Ladefähigkeit  der  Fahrzeuge  leidlich  aus- 
zunutzen. Die  Abladetiefe  der  Kähne  betrug  zu  Anfang  ües 
Monats.  2  m  bis  2.20  m  und  ging  auf  1.80  m  am  Ende  desselben 
zurück.  Leider  konnte  sich  die  Schiffia/hrt  diese  gegenüber  den 
vorangegangenen  Monaten  einigermaßen  günstige  Aus- 
nutzungsmögliehkeit  nicht  .  zunutze  machen.  Die  Wirkungen 
der  Geiwaltmaßnahmen  dur  Alliierten  auf  d$e  Rheinschiffahrt 
sind  derart  ungünstig,  daß  sich  von  Monat  zu  Monat  ein 
trüberes  Bild  ergibt.  Die  Ems-Koblenzer  Ein-  und  Ausfuihr- 
kontvoll",  die  Ein-  und  Ausfuhrzölle,  die  statistischen  Abgaben 
•bewirken  gemeinsam  mit  der  Unwissenheit  und  Unklarheit, 
die  vor  allem  in  den  entlegeneren  Gegenden  des  unbesetzten 
Deutschland  über  den  Verkehr  über  die  Rheinzollinie  herrscht, 
daß  der  Güterverkehr  über  den  Rhein  nach  Möglichkeit  ver- 
mieden wird.     Der  Leer  räum   an  Kähnen  weist  im  Berichts* 


Seite  276 


ZEITSCHRIFT  FÜR  BINNEN  -  SCHIFFAHRT 


Heft  14  —  1921 


nio.nat  neue  Kekordziffern  auf,  die  höchsten  am  8.  und  9. 
d.  M.  mit  405  000  t.  Das  letzte  Drittel  A's  Monats  brachte  eine 
leiehteh  voraussichtlich  aber  nur1  vorübergehende  (Besserung, 
■die  auf  größere  Getreidetransporte  zurückzuführen  ist.  Der 
Leerraum  an  Kähnen  fiel  in  dieser  Zeit  auf  durchschnittlich 
200  000  t.  Es  sind  diieses  Zahlen,  welche  die  Rheinschiffahrt  in 
der  Vergangenheit  nicht  gekannt  hat.  Das  damit  zusammen- 
hängende Überangebot  ian  Kähnen  'drückte  die  Frachtsätze  auf 
eine  ungewöhnliche  Tiefe.  Von  dien  Rhein-  und  Ruhrhäfen 
nach  Mannheim  wurden  den  ganzem  Monat  über  nur  9  Mark 
je  Tonne  Fracht  notiert. 

Auch  Schleppkraft  war  hei  dem  geringen  Verkehr  in 
reichlicher  Menge  vorhanden.  In  den  ersten  zwei  Dritteln  des 
Monats  fiel  der  Schlepplohn  von  Ruhrort  nach  Mannheim  auf 
17  Mark.  Im  letzten  Drittel  bewirkte  die  etwas  zunehmende 
Beschäftigung  ein  Anziehen  der  Schlepplöhne  auf  24  Mark 
bis  25  Mark. 

Der  Umschlag  der  Güter  bot  bei  dien  geringen  Um- 
schlagäinengeu  keine  Schwierigkeiten:  die  Uimschlagsbe  triebe 
waren  mach  wie  vor  sehr  schlecht  beschäftigt. 

Die  Zahl  der  täglich  mach  dem  Oberrhein  abgeschleppten 
Käihne  schwankte  sehr  stark,  und  zwar  zwischen  4  2  am  4  d.  M. 
und  (54  ifljn  20.  d.  M.  und  'betrug  im  Monatsdurchschnitt  etwa  30. 

Die  Eingänge  an  Kohlen  zu  'den  Duisbur.g-Ruhrorier  Häfen 
vermehrten  sich  nicht,  und  die  Kipperleistuugen  hielten  sich 
'auch  im  Rerichtsmonat  wie  zuvor  zwischen  20  000  und  30  000  t. 
Die  Zollerhebung  a.n  dier  Rheinzolllnie  winkt  insofern  auf  den 
K oh L-n Umschlag  ungünstig  ein,  (als  für  alle  Transporte  über 
die  "Wasserstraße  eine  statistische  Gebühr  von  4  Mark  je  Tonne 
beizählt  wenden  «muß,  eine  unnötige  Belastung,  die  wieder  dazu 
führt,  daß  'alle  größeren  Werke,  die  ihren  Brennstoff  beidarf 
auf  dem  Biahnwege  ohne  Berührung  der  Zollgrenze,  beziehen 
können,  letzterem  Bezugswege  den  Vorzug  geben.  Dazu  kämmt, 
daß  der  Kohlenumschlag  in  dien  Häfen  ohnehin  darunter  zu 
leiden  hat,  daß  infolge  der  ungeordneten  Verhältnisse  in  Ober- 
schkisden  aus  dem  Ruhrrevier  auch  Verbrauchsgebiete  zu  ver- 
sorgen sind,  die  früher  nur  oberschlesische  Kohle  bezogen. 

•Im  'Speditionsgeschäft  ist  eine  Belebung  nicht  zu 
verzeichnen.  Es  hahen  weitere  Arbeiterentlassungen  bei  fast 
sämtlichen  Speditionsfirmen  stattfinden  müssen.  Die  Firmen 
klagen  immer  noch  darüber,  dlaß  die  Reiiehsgetreidestelle  und 
die  Bezugsve;rcinigung  dler  deutschen  Landwirte  den  Rhein 
als  Verkehrsstnaße  ziemlich  aussehalten,  und  d.aß  trotz  der 
Zusage  obiger  Stellen  ejjue  merkliche  Besserung  bisher  noch 
nicht  zu  spüren  ist. 

In  dem  Lohnstreit  zwischen  den  Arbeitnehmern  und  _  Ar- 
beitgebern hat  das  Reichswirtschaftsmlnisterium  einen 
Schiedsspruch  dtahin  gefällt,  daß  die  Anträge  auf  Lohn- 
erhöhung und  Fahrtvenkürzung  seitens  der  Arbeitnehmerschaft 
•abgelehnt  wurden,  desgleichen  auch  diejenigen  auf  Fahrtver- 
längerung seitens  der  Arbeitgeber.  Der  bis  zum  1.  April  gültig 
gewesene  Tarif  soll  bis  30.  September  in  Kraft  bleiben.  Durch 
die  Annahme  dieses  Schiedsspruches  fand  die  Lohnbewegung 
vorläufig  ihre  Erledigung. 

Verkaufsallgebot  von  Schiffen  in  der  Rheinschiffahrt.  Von 

der  französischen  Regierung  werden  seit  einiger  Zeit  den 
rheinischen  Reedereien  Schiffe,  die  diese  auf  Grund  des  Ver- 
sa iiier  Vertrages  an  Frankreich  ausliefern  mußten,  zum  Ver- 
kauf angeboten.  Von  deutscher  Seite  besteht  nicht  die  ge- 
ringste Neigung,  derartige  Käufe  im  Gegensatz  zu  der  Haltung 
der  überseeischen  Reedereien  vorzunehmen,  unter  besonderem 
Hinweis  darauf,  daß  die  Lage  des  Frachtenmarktes  auf  dem" 
Rhein  die  Aussieht  zulasse,  daß  in  absehbarer  Zeit  die  fran- 
zösischen Angebote  zu  einem  für  die  Rheinreedereien  wesent- 
lich günstigeren  Preise  erfolgen  werde.  Bemerkenswert  ist  die 
Tatsache.,  daß  der  größte  Teil  der  bisher  an  Frankreich  abge- 
lieferten Rheinflotte  seit  längerer  Zeit  gänzlich  beschäftigungs- 
los in  den  Häfen  liegt. 

Vorübergehende  Sperrung  der  Rheinschiffahrt.  Wegen 
militärischer  Übungen  der  Franzosen.  Die  Pioniertruppen  der 
französischen  Rheinarmee  halten  vom  10.  bis  28.  August  bei 
St.  Goar  Übungen  ab.  Für  bestimmte  Tage  ist  die  Rheinschiff- 
fahrt wegen  der  Übungen  gesperrt.  Die  Schiffe  und  Schlepp- 
kähne müssen  auf  der  Bergfahrt  mindestens  einen  Kilometer 
unterhalb  und  bei  der  Talfahrt  mindestens  zwei  Kilometer  ober- 
halb der  Übungsstelle  vor  Anker  gehen. 

Rhein-  und  Seeschiffahrts-Gesellschaft  in  Köln.  Im  Ge- 
schäftsbericht für  1920  wird  mitgeteilt,  daß  Hafenumschlags- 
und  Lagerbetrieb  bis  Mitte  des  Jahres  zufriedenstellend  be- 
schäftigt waren;  dann  habe  sich  ein  allgemeiner  Rückgang  der 
wirtschaftlichen  Lage  bemerkbar  gemacht.  Der  Schlcppsehiff- 
fahrtsdieust  war  während  des  ganzen  Jahres  hinreichend  be- 
schäftigt. Dagegen  mußten  die  den  Stückgutdienst  ausführen- 
den Kilgiiterdampfcr  zum  größten   Teil   aufgelegt  werden,  da 


es  an  der  erforderlichen  Güterzufuhr  mangelte.  Die  Teiltilgung 
und  Verzinsung  der  holländischen  Schiffshypothekenschulden 
der  Gesellschaft  habe  dlas  Ergebnis  erheblich  geschmälert,  und 
diese  Verpflichtungen  bilden  nach  wie  vor  den  Gegenstand 
ernster  Sorge.  Nach  867  255  (657  223)  Mark  Abschreibungen  und 
Zuweisungen  verbleiben  einschließlich  236  744  (266  135)  Mark 
Vortrag  1  493  420  (634  760)  Mark  Reingewinn,  aus  dem  auf 
i'A  Mill.  Mark  Aktienkapital  12  (S)  Prozent  Dividende  ausge- 
schüttet, 47  834  (18  284)  M.ark  der  ordentlichen  Rückstellung  zu- 
gewiesen und  236  745  Mark  vorgetragen  werden.  Der  Geschäfts- 
bericht bemerkt  daß  die  Gesellschaft  durch  die  infolge  des 
Friedensvertrages  der  deutschen  Binnenschiffahrt  auferlegte 
Ablieferung  von  Fahrzeugen  und  sonstigen  Betriebsoinrichtun- 
gen  schwer  in  Mllcidenscbaft  gezogen  wurde. 

Die  Viclgostaltigkeit   unserer  Rhei  lisch  lepper  hat   in  a 

letzten  Jahren  ungemein  zugenommen.  Neben  den  Heckrad-: 
dampfern.  denen  man  jetzt  oft  begegnet,  kann  man  in  Zukunft 
öfters  auch  einen  ganz  ncu.arti.gen  Typ  bewundern.  Es  sind 
dies  .Seh  raubensch  lepper  von  verhältnismäßig  .bedeutender 
Länge  und  mit  einem  dicken  ovalen  Kamin  mit  rot- weiß-rotem 
Ring.  Sie  gehören  der  Rhein-  und  Seeschif  fahrtgesllschaft  in' 
Köln.  Am  Sonnabend  nachmittag  kamen  zwei  solcher  neuer 
Schlepper  bergwärts  hier  vorbei .  Sie  waren  während  des  Kriegea 
eigens  erbaut  .als  Minensuchboote  und  gehörten  der  ehemaligen 
deutschen  Marine  an.  Der  Kenner  wird  sie  schon  ohne  weiteres 
als_  einstige  Seefahrzeuge  erkennen  durch  die  eigenartige  Bau- 
weise. Das  Vorderschiff  hat  ein  bedeutend  höheres  Deck,  das 
noch  höher  erscheint  durch  das  meterhohe  Geländer.  Das 
Hinterschiff  ist  niedrig  gebaut  und  verflacht  sich  zudem  noch 
mehr  nach  hinten  zu.  Das  Heck  ist  fast  glatt  wie  abgeschnitten 
und  merkwürdig  geformt.  Der  fest  gebaute  Stcuerstuhl  in 
Form  eines  kleinen,  weißgestrichenen  Häuschens  befindet  sieh 
vor  dem  Kamin. 

Kehlet  Rheinhafen.    Zinn  Ausbau    les  Kehler  Rheinhafens. 

wie  auch  des  Kehler  Bahnhofs  sieht  der  Voranschlag  der 
Reichseisenbahnverwaltung  für  1921  folgende  Beiträge  vor: 
1.  für  die  Erweiterung  der  Hafenanlagen  350  000  Mark,  2.  für 
die  Durchführung  der  uns  im  Friedensvertrag  vorgeschriebenen 
Erweiterungsarbeiten  4  872000  Mark.  3.  für  den  Ausbau  des 
Grenzbahnhofs  43  Millionen  Mark.  4.  für  die  Erweiterung  les 
Personenbahnhofs  .100  000  Mark. 

A'erkelir  auf  den  westdeutschen  Kanälen  und  auf  der  Weser. 

Dortmund,  6.  Juli.  In  dem  Verkehr  und  Umschlag  über 
die  westdeutschen  Kanäle  und  über  den  Dortmund — Ems-Kanal 
ist  in  der  Berichtswoche  eine  weitere,  allerdings  nur  geringe 
Wendung  zum  Besseren  eingetreten.  Die  Kohlenverfrachtung 
in  das  östliche  Kanalgebiet  und  zur  See  weist  gegenüber  den 
Verladungen  der  letzten  Wochen  eine  geringe  Zunahme  »auf: 
Infolgedessen  ist  die  Zahl  der  vor  Schleuse  7  auf  Kohlenzutei- 
lung wartenden  leeren  Schiffe  zurückgegangen.  Es  kommen 
jetzt  noch  etwia  100  Kähne  in  Frage,  meist  Pünten  und  Elb- 
sch.iffe,  die  für  Emden-Transporte  und  Erzrückfrachten  von 
dort,  weniger  in  Betracht  kommen.  Sobald  die  gegenwärtige 
Verladung  anhält  und  auch  die  Gebiete  im  sogenannten  Orts- 
verkehr besser  als  gegenwärtig  mit  Kohlen  versorgt  werden 
können,  werden  auch  die  kleineren  Schiffe  wieder  mehr  be- 
schäftigt werden.  Man  hofft,  daß  durch  die  Beilegung  des 
englischen  Bergar.beiterstreiks  und  die  Befreiung  Ober- 
schlesiens  für  den  Kanaltransport  in  östlicher  und  nördlicher 
Richtung  mehr  Kohlen  freigegeben  werden  können.  Bis  jetzt 
mußten  wegen  der  geringen  schlesischen  Kohlenausfuhr  für 
Gas-,  Elektrizitäts-  und  Wasserwerke  Ruhrkohlen  in  die  Ver- 
s-orgungsgebiete  Oberschlesiens  über  die  Eisenbahn  geleitet 
werden.  Die  Anregung  der  Zusammenlegung  von  sogenannten 
Längenfeldern  mit  Geviert-  oder  Längenfeldern  hat  teilweise 
schon  Beachtung  liel  den  Gewerkschaften  gefunden.  So  wurde 
in  der  Gcwerkcnversa'ininlung  von  .Langenbrahm"  mitgeteilt, 
daß  die  Verwaltung  durch  den  Ankauf  solcher  Felder  ihr  Ab- 
baugebiet erweitert  hat.  Wenn  das  in  Frage  stehende  Zwangs? 
gesetz  zur  Durchführung  kommt,  dürfte  voraussichtlich  die 
Kohlenförderung  auch  durch  dieses  Mittel  eine  Zunahme  er* 
fahren.  Außer  Kohlen  kommen  auch  in  diesem  Monat  noch 
weitere  Schienenverfrachtungen  zur  See  in  Frage.  Die  noch 
rückständigen  Schienen  für  Rußland  —  etwa  25  000  Tonnen  — 
sollen  nach  Möglichkeit  lau  Juli  über  die  Kanäle  nach  Emden 
befördert  weiden.  Wie  verlautet,  soll  Aussicht  vorhanden  sein, 
die  Ausfuhr  an  Produkten  der  Eisenindustrie  wieder  etwas  stei- 
gern zu  können.  Für  die  Verfrachtung  von  Industrieerzeug- 
nissen zur  Nordsee  dürften  die  Kanäle  hoffentlieh  die  not? 
wendige  Berücksichtigung  erfahren. 

Die  Erzeinfuhr  von  Emden  in  den  Industriebezirk  war  in 
der  Berichtswoche  etwas  hesser.  Da  in  demselben  Zeitraum  die 
Zufuhr  an  der  Nordsee  aus  Schwülen  auch  etwas  besser  ausge- 
fallen ist.  als  vorher  angenommen  wurde,  so  dürfte  voraussicht- 
lich auch  in  der  laufenden  Woche  der  Kanaltransport  an  Eisen- 
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uz  sich  in  denselben  Grenzen  bewegten-;  Weitere;  Erzzuf'iihren 
ans  Schweden  sinid  über  nur  wenige  l'ür  die  kommende  Woche 
gemeldet,  so  daß  d.io  weiteren  Aussichten  auf  Erz  Transporte 
ober  die  Kanäle  nicht  »günstig  sind.  Die  Getreideverfrachtuinig 
wird  .gleichfalls  nur  gering  sein,  da  bis  jetzt  nur  ein  Getreide- 
(liimipfier  nach  iEmden  gemeldet  ist.  Die  voraussichtlich  etwas 
bessere  Güterausfuhr  steht  einer  geringeren  Gütereincfuhr 
gegenüber,  so  daß  wahrscheinlich  in  dem  Gesamttnunsport  sich 
kaum  eine  Besserung  bemerk  bar  uiaoheh  wird.  Die  Rück- 
frachten aus  dem  östlichen  Kanal  gebiet  bewegen  sich  meist,  mich 
in  den  alten,  bekannten  Grenzen  und  lassen  vielfach  zu  wün- 
schen übrig.  Der  Wasserstand  in  Häfen  und  Kanälen  ist 
normal. 

Bing.       Ausg.     Gesamte.  E^^Äusg. 

Dortmund  ...  32  (46)  61  (39)  93  (85)  18  '35)  2  (5) 
Hamm  i.  W.  .  .  7  (11)  9  (4)  16  (15)  7  (11)  1  (0) 
Münster  i.  W.  .    .      3  (12)      8  (13)      11  (25)       3  (11)     1  (0) 

Wanne-West:  Kohlenumschlag   28447  (33200)  t 

Ost:     Umschlag  auf  Schiff    160     (0)  t 

Zufuhr  von  Eisenbahn   2376  (1837)  t 

Abfuhr  zur  Eisenbahn   522    (459)  t 

Uunser  Fritz:  Kohlenumschlag   4346  (6473)  t 

Schleuse  Münster: 

Südl.  Rieht.:  31  (43)  Schleppzüge  mit  41  (68)  beladenen  Kähnen  mit 
18700  (41297)  t 

Nördl.  östl.  Rieht.:    36   (36)   Schleppzüge   mit   90   (85)  beladenen 
Kähnen  mit  46600  (43202.  t 

Dortmund,  6.  .Infi.  In  der  Berichtswoche  zeigten  Verkehr 
und  Güterumschlag:  der  Vorwoche  einen  Rückgang-  in  Ein-  und 
Ausfuhr.  Besonders  blieb  die  Erzzuifuihr  wesentlich  zurück, 
wahrend  Welzen  etwas  mehr  eingebracht  wurde.  Die  in  den 
Häfen  liegenden  leeren  Schiffe  sind  zütm  größten  Teil  abge- 
fahren, weil  in  der  Kohlcnvorladung  in  den  Häfen  des  Rhein- 
Herne-Kanals  eine  Besserung  eingetreten  ist.  Beladen  sind  nur 
ntuLge  Kähne  mit  Eisenbahnschienen  abgeschleppt  worden.  Die 
[Tiuschlagslhct  riebe  konnten  'durchweg  gut  beschäftigt  werden. 
In  der  laufenden  Woche  wird  die  E  rzzufuh  r  voraussichtlich  wie- 
!er  etwas  besser  werden,  da  die  Zufuhr  in  Emden  größer  war.  als 
angenommen  wurde.  Getreide  wird  in  Emden  an  dieser  Woche 
'[■wartet;  vorläufig  ist  »her  nur  ein  Dampfer  gemeldet.  Der 
Betrieb  auf  den  Hafenbahnen  war  dem  Wasserumschlag  ent- 
sprechend. Es  verkehrten  in  den  hiesigen  Häfen  93  (85)  Schiffe, 
Min  denen  32  (46)  ein-  und  61  (39)  ausgelaufen  sind.  Beladen 
liefen  18  (35)  Kähne  ein,  und  zwar  1t  (26)  mit  Eisenerz,  3  (1) 
Bit  Weizen  und  1  ((I)  mit  Sand.  Ausgelaufen  sind  2  (5)  Schiffe 
mit  Schienen,  sowie  4.")  (24)  leere  Kähne  und  14  (10)  Schlepp- 
lanipfer.  —  Im  Monat  Juni  warder  Verkehr  und  Güterumschlag 
besser  als  im  Vorjahre.  Es  sind  insgesamt  159  (145)  Schiffe  ein- 
und  178  (143)  ausgelaufen,  so  daß  insgesamt  337  (288)  Schiffe 
im  hiesigen  Hafen  verkehrten.  Der  Güterumschlag  belief  sich 
auf  70  650  (55  956)  To.;  von  den  Mengen  entfielen  67  816  (42  816) 
Tennen  auf  die  Gütereinfuhr  und  28:54  (13  140)  To.  auf  die  Aus- 
fuhr. Der  Mehrumschlag  gegen  Juni  1920  beträgt  14  694  To. 
>der  fast  27  Prozent.  Der  Gesamtgüteruinschlag  im  ersten 
Halbjahr  1921  stellt  sieh  auf  400  159  To.  gegen  271110  To.  im 
deichen  Zeitraum  1920;  hiervon  .gehörten  387  509  (208  232)  To. 
cur  Einfuhr  und  12  650  (62  878)  To.  zur  Güte  raus  fuhr.  In  dem 
1.  ßeimester  1921  wurde  infolge  besserer  Erz-  und  Getreidezufuhr 
als  im  Vorjahre  ein  Mehr  von  120  049  To.  oder  rund  47  Prozent 
Erzielt.  Die  Güterausfuhr  war  um  rund  50  00O  To.  schlechter  als 
1920;  der  Grund  des  Rückganges  liegt  vornehmlich  in  der  .ge- 
ringen. Kohlen  ausfuhr. 

Hamm  i.  \V..  6.  Juli.  In  der  Berlehtszei.t  zeigt  der  Verkehr 
im  hiesigen  Hafen  wieder  einen  Rückgang"  gegenüber  der  Vor- 
woche. Es  sind  nur  7  (11)  -Schiffe  mit  2847  (5721)  To.  Kohlen, 
getreide,  Kies  und  Torf  st  reu  eingegangen.  Die  schlechte 
Kohlenzufuhr  zeigt,  daß  gegenwärtig  die  Kohlenzutoilung  für 
den  sogen.  Ortsverkehr  gering  ist.  Es  ist  wohl  infolge  Beendi- 
gung des  englischen  Bergarbviterstrei.ks  und  der  Regelung  der 
Verhältnisse  Oberschlesiens  bald  eine  bessere  Zuteilung  zu  er- 
warten. Ausgelaufen  ist  nur  1  (0)  beladener  Kahn  mit  162  To. 
Bohnen,  sowie  8  (4)  leere  Schiffe.  Der  Umschlag  vom  Wasser 
betrug  3395  (4258)  To.  —  Im  verflossenen  Monat  Juni  blieb  der 
Clüte  Hirnschlag  gegenüber  den  Vormonaten  zurück.  Es  ver- 
kehrten im  Hafen  nur  53  Schiffe,  von  denen  28  ein-  und.  25  aus- 
gelaufen sind.  Der  Gcsamtumsehlag  betrug  13  897  To.,  wovon 
13242  To.  auf  die  Einfuhr  und  655  To.  auf  die  Ausfuhr  entfielen. 
Die  Einfuhr  setzte  sich  zusammen  aus  Kohlen,  Getreide,  Brenn- 
forf,  Grubensand,  Kies,  Mais  und  Weizen;  'ausgeführt  wurden 
Holz  und  Bohnen.  Zement  ist  im  letzten  Monat  nicht  umge- 
schlagen worden. 

Herne,  6.  Juli.  Die  in  den  Vorwochen  eingetretene  Besse- 
rung in  der  Verladung  an  den  Zechen  ließ  in  der  Bericbtswoche 
wieder  .nach.  Auch  die  Verfügungen  des  Kohiewsyndikats  ver- 
ringerten sich.    Daher  stieg  die  Zahl  der  an  Schleuse  7  liegen- 


den, auf  /eohenhafen  wartenden  Schiffe  wieder  auf  etwa  180. 
Im  Durchgangsverkehr  war  wenig  Änderung  zu  verzeichnen. 
Die  'durch  Monopol  beförderten  Schiffe  kamen  ohne  größeren 
Aufenthalt  weiter. 

Wanne,  ti.  Juli.  Es  war  möglich,  len  Kohlenuimechlatg  in 
der  Bericbtswoche  (5  Tage)  wider  Erwarten  auf  der  Höhe  der 
vergangenen  Woche  zu  halten.  Eine  stärkere  Zufuhr  zum  Hafen 
soll,  wie  das  Kohlensyndikat  der  Hafen  v"rwaltunj<'  mitgeteilt 
bat,  bis  auf  weiteres  nicht  möglich  sein.  --  Wir  meinen  aber, 
daß,  wenn  auch  die  am  Kanal  angeschlossenen  Zechen  wogen 
Ausfall  der  otbvrsch.lesisehon  Kohlen  stärket  am  Eisenibabmver- 
sand  teilnehmen  müssen,  wenigstens  die  immer  noch  nach  den 
Ruhrorter  Kippern  Laufenden,  für  Frankreich  bestimmten 
Kohlen  direkt  im  Zechenhafen  umgeschlagen  werden  müssen. 
._  Der  Kohlenumsehlag  im  Westhafen  betrag  28  447  To.  (33  220). 
der  Umschlag  im  Osthafen  160  To.  (Schienen.  —  Die;  R/eicbs- 
eisenbahn  überführte  2376  (1837)  To.  AI  ige  fall  reu  wurden  522 
(706)  To. 

Münster,  (5.  Juli.  Der  Schiff  sei  n.gang  in  fer  Woche  vom 
27.  Juni  bis  2.  Juli  war  mäßig,  es  wurden  3  (11)  Kähne  beladen, 
und  ziwar  mit  einer  Gesatntladung  von  1442  (4417)  To.  Mais. 
Weizen  und  Kohlen.  Der  Schiffsausgang  bestand  aus  7  leeren 
Kähnen  und  1  mit  700  To.  Zement  beladenen  Kahn  für  Hol- 
land. —  Die  Hafenanlagen  werden  ebenfalls  nur  gering  beschäf- 
tigt. Von  den  beidien  städtischen  Kränen  arbeitete  einer  nur 
drei  Tage;  auf  dem  Südkai  löschte  1  Kran  1  Tag,  der  2.  ruhte. 
Ebenfalls  war  der  Kran  in  Petershaien  außer  Betrieb-  fih 
Petershafen  löschte  1  Elevator  3  Tage,  der  2.  ruhte;  auf  dem 
Südkai  arbeiteten  die  beiden  Elevatoren  2  bzw.  5  Tage,  der 
Sauger  dagegen  war  d.ie  ganze  Woche  in  Betrieb.  Die  Schleuse 
Münster  passierten  im  südlicher  Richtung  (Herne-Ruhrort-Rhein): 
31  (43)  Sehleppzüge  mit  38  (26)  leeren  und  41  (68)  beladenen 
Kähnen,  mit  einer  Gesamtladung  von  18  700  (41  297)  To.  in 
n  örd  Ii  eher  Rieb  tung  (Betigeshövede-Emden  -  (Harn  Im  r.g-  Ostsoo- 
Weser-Hannover)  36  (36)  Sehleppzüge  mit  3  (15)  leeren  und  90 
(86)  beladenen  Kähnen  mit  einer  Gesamtladung  von  46  600 
(43  302)  To. 

c)  Süddeutsche  Wasserstraßen. 

Bayrischer  Lloyd  Sohiffahrts-Akt.-Ges.  in  Regensburg. 
Nach  Albschreibungen  in  Höhe  von  624  908  Mark  (531070)  so- 
wie nach  Deckung  des  Verlustvortrages  aus  1919  von  1  834  789 
Mark  verbleibt  ein  Uberschuß  von  1426  729  Mark,  aus  dem,  wie 
bereits  mitgeteilt,  714  Prozent  Dividende  in  Vorschlag  ge- 
bracht werden.  Wie  die  Verwaltung  im  Geschäftsbericht  mit- 
teilt, erholte  sich  der  'Schiffsverkehr,  der  im  Vorjahre  nur  in 
bescheidenem  Umfange  durchgeführt  werden  konnte,  wieder 
und  konnte  gegen  Mitte  des  Jahres  bereits  voll  aufgenommen 
werden.  Die  Nachfrage  nach  Schiffsraum  konnte  nicht  ent- 
fernt geleckt  werden.  Um  eine  möglichst  wirtschaftliche  Aus- 
nutzung des  Scbiffsparkes  zu  erreichen,  wurde  die  im  Jahre 
1919  mit  der  Süddeutschen  Donaudampfschiff ahrtsgesellschaft 
abgeschlossene  Betriebsgemeinschaft,  auf  die  ganze  Donau  aus- 
gedehnt. In  der  Bilanz  erscheinen  außer  Bankguthaben  und 
Schuldner  noch  Wechsel  und  'Schatzanweisungen  mit  21,4  Mill. 
Mark  ( — ),  während  sich  der  Wert  der  im  Bau  befindlichen 
Schiffe  von  2  545  260  Mark  auf  601  719  Mark  vermindert  hat. 

y.üemerag'     Üonau-Maiii-Rhein-Schiffahrts-A.-G.  Nürnberg. 

In  der  gestern  nachmittag  unter  dem  Vorsitze  des  Bergrates 
Herrn  Eugen  Klein«  abgehaltenen  ordentlichen  Generalver- 
sammlung vertraten  23  Aktionäre  2037  Stimmen.  Dem  vom 
Vorstande  geigebenen  Bericht  ist  zu  entnehmen,  daß 
gegenüber  dem  vorjährigen  Verlust  von  500  1  8ü  Mark  im  letzten 
Geschäftsjahre  nur  noch  ein  Verlust  von  37  192  »Mark  besteht, 
der  auf  nächste  Rechnung  übergeht. 

Zu  diesem  Bericht  beantragte  ein  Vertreter  auswärtiger 
Aktionäre  genaueren  Aufschluß  über  die  mit  3  427  063  Mark  zu 
Buch  stehenden  Betriebs-  und  Handlungsunkosten,  und  fragte 
an.  warum  die  Gesellschaft  auch  in  diesem  Jahre  wieder  nur 
mit  einem  Verlust  abschließen  konnte,  während  andere  Schiff- 
fahrtsgesellschaften vorteilhafte  Abschlüsse  und  gute  Dividen- 
den erzielten.  Die  vom  Vorstand  gegebene  Auskunft  lautete 
dahin,  daß  die  Demerag  vorerst  nur  auf  den  Stückgutverkehr 
eingerichtet,  war  und  erst  nach  der  Kriegszeit  auf  den  Kohlen- 
transport eingestellt  wurde,  zu  welchem  Zwecke  zu  teueren 
Preisen  Schiffsraum  gemietet  werden  mußte.  Ferner  war  der 
Dampfer  ., Rhein"  wegen  großer  Kesselreparatur  monatelang 
außer  Dienst  gestellt,  so  daß  hierdurch  ein  erheblicher  Aus- 
fall zu  verzeichnen  war  und  das  erzielte  Ergebnis  in  Anbe- 
tracht dieser  Verhältnisse  immer  noch  ein  günstiges  sei.  Dem 
Vorstand  und  Aufsichtsrat  wurde  sodann  einstimmig  Ent- 
lastung erteilt  und  noch  Zuwabl  zum  Aufsichtsrat  vorgenom- 
men mit  dem  Ergebnis,  daß  die  IUI.  1.  Bürgermeister  Doktor 
Luppe-Nürnberg,  Oberbürgermeister  Löf  fler-Würzburg.  Kom- 
merzienrnt    Fischer    (Handelskammer    bezw.  Handclsgremium 
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W.ürztburg  bexw»  .Schweinfurt)  und  Direktor  Löwensohn-Nürn- 
berg einstimmig  und  Direktor  Vigl-Nürnberg  mit  139»  gegen 
(542  iStimimen  gewühlt  wurden. 

d)  Mittellandkanal,  Ems  und  Weser. 

Fortschreiten  des  Mittellandkanal-Projektes.  Nach  zuver- 
lässiger Information  ist  bei  der  Beratung  des  Nachtrags  zum 
Haushalt  des  Reichsverkehrsministeriums  im  Hauptausschuß  des 
Reichstages  der  Ansatz  im  Kapitel  1  des  außerordentlichen  Etats: 
„Für  weitere  Notstandsarbeiten  am  Mittellandkanal  östlich  Peine 

—  35  Millionen  Mark  — "  widerspruchslos  angenommen  worden. 
Gleichzeitig  sei  mitgeteilt,  daß  auch  der  Wunsch  der  braunschwei- 
gischen  Regierung  auf  Heranführung  der  Kanallinie  auf  2  Kilo- 
meter an  die  Stadt  Braunschweig  aller  Voraussicht  nach  erfüllt 
m  erden  wird. 

Weser — Kanal-Verkehr.  Brenien,  'den  29.  Juni  192.1. 
Der  Wasserstand  der  Weser  hielt  sich  in  der  zweiten  Hälfte 
des  Monats  Juni  auf  einen  durchschnittlichen  Pegelstamd  in 
Minden  von  1,78  in.  Während  am  18.  6.  der  Mindener  Pegel 
noch  einen  Wasserstand  von  1,83  im  anzeigte,  ging  dieser  zum 
Schluß  des  Monats  auf  1,70  m  zurück. 

Im  Bergver.kehr  nach  Kanal-  und  Weserplätzen  könnt«  nur 
eine  geringe  Anzahl  Schiffe  Beschäftigung  finden. 

Auch  der  Verkehr  in  Kohlentransporten  war  immer  noch 
sehr  ungenügend. 

Der  Tailverkehr  von  die'r  Oberweser  ist  nach  wie  vor  sehr 
nni  ßig. 

Bremen,  6*  Juli.  In  der  Berichts  wo  che  vom  26.  Juni  bis 
2.  Juli  konnte  durch  die  Ankunft  von  2  Getreidedampfern  und 
2  Erz-Seeleichtemn  in  den  Unterwesorhäfen  und  in  Bremen  eine 
Anzahl  der  seit  einiger  Zeit  leer  liegenden  Kähne  •untergebracht 
werden.  Der  Talvenkehr  vom  Industriegebiet  hatte  eine  Besse- 
rung gegenüber  der  Vouiwoche  nicht  zu  verzeichnen.  Im  Tal- 
verkehr  von  der  Ohe rwe.se r  konnten  einige  Schiffe  beschäftigt 
werden.  —  Der  Wasserstand  der  Weser  hat  sich  auf  einem 
durchschnittlichen  Pegels taind  von  1,68  Meteinn  am  iMindener 
Pegel  gehalten.  Am  30.  Juni  und  1.  Joila  hatten  wir  am  Min- 
dener Pegel  morgens  1.65  bzw.  1,64  Meter  zu  verzeichnen  und 
war  das  Wasser  abends  regelmäßig  auf  1,56  Meter  am  Pegel 
gesunken. 

Hannover,  6.  Juli.  Der  Verkehr  in  den  hiesigen  Häfen  hat 
5m  Laufe  dieser  Woche  gegenüber  den  Vorwochen  weiter  er- 
heblich nachgelassen.  Die  Umschlagstellen  lagen  den  größten 
Teil  der  Woche  still,  da  die  Kohlenmengen  sehr  gering  waren. 

—  Einige  mit  Korn  bei  ade ne  Kähne  konnten  weiter  prompt  ent- 
lösoht  werden.  —  An  Rückladungen  sind  .geringe  Mengen  Salz 
und  Rohzucker  zu  verzeichnen. 

Emden,  6.  Juli.  In  der  letzten  Berichtswoche  sind  zirka 
21000  To.  Eisenerz  von  Skandinaviern  hiea"  eingetroffen,  welches 
restlos  -auf  dem  Wasserwege  weiter  verladen  wurde.  Kahnraum 
war  genügend  vorhanden.  Ausgehend  wurden  zirka  12  0O0  To. 
Kohlen  und  zirka  500  To.  Eisen  nach  deutschen  Ostseehäfen  see- 
wärts verladen.  Es  wunden  ferner  nach  Schweden  575  To.  Schie- 
nen, nach  Petersburg  1764  To.  Schienen  und  .nach  Argentinien 
ein  Motorschoner  mit  577  To.  Eisen  abgefertigt.  Die  Einzu- 
führen für  die  nächste  Woche  sind  gering. 

e)  Elbe  und  Saale. 

Vereinigte  Elbeschiffahrts-Gesellschaften  A.-G.  in  Dresden. 

Zu  der  starken,  Kurssteigerung  der  Aktie«  wird  von  zuständiger 
Stelle  bemerkt,  daß  keinerlei  ersichtliche  'Gründe  hierfür  vor- 
liegen. Es  könne  läuf  keinen  Kall  für  das  laufende  Jahr  mit 
auch  nur  ähnlichen  günstigen  Ergebnissen  gerechnet  werden 
wie  in  dem  ausnahmsweise  günstigen  Vorjahr,  für  das  30  Pro- 
zent verteilt  wurden. 

Aus  Lübeck.  Seit  denn  Bau  des  Elbe-Trave-Kan.als  hat  man 
versucht,  Lübeck'  zu  einer  Industriestadt  zu  wachen.  Iw  .und 
nach  dem  Kriege  entstanden  hier  mehrere  große  Werften.  Die 
Beziehungen  zu  den  Ostseeländern  sollen  wesentlich  ausgebaut 
werden.  Vom  1.  bis  11.  September  dieses  Jahres  findet  hier 
auch  eine  „Nordische  Woche"  statt;  auf  ihr  sollen  .alle  wirt- 
schaftlichen Verbände,  die  lau  den  Östseeländern  ein  Interesse 
halben,  zusammenkommen.  Eemer  soll  eine  Lübecker  In- 
dusl rio- Ausstellung  stattfinden. 

Monatsbericht  iibtvr  die  Verkehrsverhältnisse  auf  der  Elbe 
für  Juni  1921.  Der  Wasserstand  schwankte  während  des  Be- 
richtsmonates zwischen  +  0,90  und  +  0.54  am  Magdeburger 
Pegel.  Das  Gütergescihäft  zeigte  im  allgemeinen  den  gleichen 
mäßigen  Charakter  wie  in  den  Vormonaten.  In  Hamburg 
waren  die  Borgvorladungon  nicht  bedeutend;  der  größte  An- 


teil entfiel  .auf  Getreide.  An  der  Mittelelbe  wie  in  Sachsen 
herrschte  wenig  Leben;  wenn  man  von  dem  üblichen  Stück- 
gutverkahr  absieht,  wiaren  nur  vereinzelte  Ladungen  Massengut 

zu  beobachten.     Riahnrauni  war  stets  reichlich  vorhanden.   

Auch  in  Böhmen  war  die  Einfuhr  nicht  sehr  umfangreich  und 
beschränkte  sich  hauptsächlich  auf  Lebensmittel.  Der  Export 
hat  dagegen  etwas  zugenommen  und  bestand  im  einzelnen  be- 
sonders aus  Zucker,  Brettern.  Pfosten,  Magnesit  und  anderen 
Gütern.     Der  Kohlenverk'dir  war  seh  wach. 

Bericht  der  Firma  Spediteur-Verein  Herrmann  &  Teil- 
nehmer über  den  gegenwärtigen  Stand  der  Flußfrachten  und 
Verkehrsverhältnisse  in  Hamburg.  Weit  verbreitete  Nieder- 
schläge im  Juni  besserten  den  stark  gesunkenen  Elbe  Wasser- 
stand, aber  leider  noch  nicht  soweit,  daß  die  Kleinwasser- 
zuschläge in  den  Eilverkehren  außer  Knaft  gesetzt  werden 
konnten.  Der  Grad  der  Besserung  wird  am  besten  durch  die 
behördlich  festgesetzte  Tauchtiefe  gekennzeichnet,  welche  nur 
uon  wenige  5  cm,  nach  Sachsen  und  Böhmen  sogar  nur  vorüber- 
gehend, erhöht  wurde.  Das  Verladungsgeschäft  bergwärts  auf 
der  Elbe  hat  sich  in  denselben  engen  Grenzen  wie  in  den 
früheren  Monaten  bewegt,  während  sich  talwärts,  speziell  in 
Zucker,  lebhafteres  Ladiungsangebot  bemerkbar  machte.  Der 
Verkehr  auf  der  Oder  leidet  unverändert  unter  den  oberschlesi- 
schen  Wirren,  durch  welche  auch  die  Schiffahrt  auf  den 
märkischen  Wasserstraßen  betroffen  wird,  zumal  das  Kohlen- 
verl adungsgeschäft  von  Oberschlesien  gänzlich  ins  Stocken  ge- 
raten ist.  Infolge  Wegfalls  der  Tarif  abreden  mit  Österreich 
und  der  Schweiz  treten  am  1.  Juli  Änderungen  des  Zolltarifs 
in  Kraft.  Für  eine  Reihe  von  Artikel  werden  die  bisherigen 
Vertragszollsätze  durch  die  autonomen  Zollsätze  ersetzt.  Auf 
den  österreichischen  Bundesbahnen  gelten  ah  heute  neue  Güter- 
tarife, welche  neben  einer  völligen  Systemänderung  eine  Er- 
höhung der  Frachtsätze  von  etwa  15 — 100  %  bringen. 

Die  Flußfrachten  stellen  sich  heute  für  Schwergüter  in 
größeren  Mengen  von  hier  wie  folgt  nach: 


Magdieburg    695 

Schönebeck    707 

Barby    719 

Aken.   731 

W'all  witzhafen   

Coswig  

Kleinwittenberg  .... 


Riesa   -. 

Dresden   

Laube-Tetschen 
S  c  h  ö  n  p  r  lese  n  -  A  u  s  si  g 

743  I  Halle  loco   

809  !  Halle  transuo   

857  '  Breslau   


1160 
1220 
1510 
1555 
900 
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1140 


Torgau    1095  1  Cosel    ■-. — 

Berlin  unterhalb  Kohlen  zuletzt  bezahlt    •>•>» 

Pf.  für  100  kg 
exkl.  Tauchtiefenzuschlag  nach  böhmischen  Plätzen. 

f)  Oder. 

Verkehrsbericht  des  Schiffahris -Vereins  zu  Breslau 

für  die  Woche  vom  26.  Juni  bis  2.  Juli  1921. 

Vom  Frachtenausschuß  für  die  Oder  festgesetzte 

reine  Schiffsfrachten  in  Pfennigen  je  Tonne  (also  exkl.  aller  Neben- 
kosten,   als   Umschlag,     Zollabfertigung,  Assekuranz,  Kippgebühr, 
Verkehrssteuer). 


Von: 

Breslau 

Oppeln 

Cosel-Oderhafen 

bo 

kl 

ö 

u 

□ 

t- 

a 

nach: 

_c 

tetti 

amb 

5 

tetti 

M 

5 

erlii 

"■♦3 

-ta 
<V 

amb 

CO 

CO 

03 

PQ 

CO 

H 

CQ 

0Q 

33 

(ZwischenstatioDen  zahlen  für  Teilladungen 
mindestens   die  nach  der  Endstation  maß- 
gebende Fracht.)" 


4200 

4140 

5950 

5890 

6250 1 6190 

4465 

6215 

6515 j  — 

Für  Steinkohle 
in  ganzen 
Kahnladungen 
für  Berlin 

a)  Oberspree 

b)  Unterspree 


Zu  den  obigen  Grundfrachten  tritt  noch  ein  Zuschlag  von: 
10%  bei  einer  Beladung  unter        1.40  m 
20%   ,.      „  „  „  1,30  .. 

30%   ..     „  „  „  1,20  m 

40%    ..      „  .,  „  1,10  ., 

50%   „     „  „  ..  1,00  r 

Auch  in  dieser  Berichtswoche  ist  eine  Aenderung  in  dem  bis- 
herigen Betriebsstillstand  noch  nicht  eingetreten,  doch  wird  gehofft, 
Haß  die  sich  jetzt  in  Obersch  esien  vollziehende  Gebietsräumung  den 
Eisenbahnverkehr  aufleben  lassen  wird  und  die  Kohlenverladung^n 
moh  den  Umschlagsplätzen  in  einiger  Zeit  beginnen  dürften.  Die 
Oderschiffahrt,  welche  ihre  katastrophale  Lage  bereits  in  den  Tages- 
zeitungen veröffentlicht  hat,  wartet  sehnsüchtig  auf  diese  Gestaltung 
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ler  Verhältnisse,  um  nach  monatelangor  Erwerbslosigkeit  den  Betrieb 
rieder  aufnehmen  zu  können.  . 

Die  Getreideverladungen  ab  Hamburg  waren  in  der  abgelaufenen 
iVoche  sehr  spärlich;  auf  der  Elbe  werden  die  Kähne  mit  1,20  m 
Ciefgaug  abgefertigt,  dagegen  ist  der  Wasserstand  der  Oder  soweit 
lerabgesunken,  daß  nur  mit  kaum  1  m  Tiefgang  gefahren  werden 
;ann  und  die  von  der  Elbe  kommenden  Kähne  daher  auf  der  Oder 
iblei  entern  müssen. 

Die  Tauchtiefe  ist  heute  amtlich  auf  98  cm  festgesetzt  worden. 

Wa  sser  stände: 

latibor:    .            am  26.  6.        1,02  m  am  1.  7.  1,00  m 

»öpelwitz:              „   26.  6.     —0,33  m  „  2.  7.  —0,44  m 

feiße/ Wartha:        „   25.  6.     —0,15  m  „  1.  7.  —0,19  m 

g)  Ausland. 

Die  Schweiz,  der  freie  Rhein  und  das  Oberelsaff  Bekanntlich 
•ertritt  der  Bundesrat  und  mit  ihm  fast  die  gesamte  Bevölkerung 
er  Schweiz  den  Standpunkt,  daß  auf  der  Strecke  Basel — Straß- 
urg  die  natürliche  Fahrrinne  im  Strome  erhalten  werden  solle, 
nd  daß  der  geplante  französiseh-elsässische  Seitenkanal  ge- 
n  Storni  aßen  als  Störenfried  in  die  Frage  der  oberrheinischen 
ein  f  fahrt  eingreife.  Wenn  die  Behörden,  die  an  der  Rheinschiff- 
ahrt unmittelbar  interessierten  Kantone  und  die  größte  Mehr- 
ahl der  Fachleute  diesen  Standpunkt  einnehmen,  so  beruht  dies 
icht  auf  einer  bornierten  Rechthaberei,  sondern  auf  Gutachten 
nd  gründlichen  Prüfungen  der  ganzen  Frage.  Auf  jeden  Fall 
tstt  sich  der  Bundesrat  dier  Tragweite  der  Instruktionen,  die  er 
er  schweizerischen  Delegation  in  'der  Internationalen  Rhein- 
ommission  auf  den  Weg  gegeben  hat,  wohl  bewußt  und  hat  nicht 
arauf  warten  müssen,  bis  ihn  die  paar  welschen  Zeitungen,  die 
ätzt  wieder  die  Rheinfrage  von  ihrem  eigenen  Gesichtspunkte 
us  behandeln,  eines  bessern  belehrten.  Die  „Gazette  de  Lausanne" 
nd  die  „Tribüne  de  Genwe"  stellen  sich  neuerdings  wieder  wie 
3hon  im  letzten  Jahre  auf  den  Standpunkt,  daß  die  technische 
eite  noch  nicht  geprüft  sei,  und  daß  man  vor  der  weitern  Be- 
andlung  erst  einmal  die  Techniker  sich  darüber  solle  aus- 
prechen  lassen.  Es  wird  ferner  behauptet,  der  Bundesrat  stelle 
llzusehr  unter  der  Hypnose  Gelpke's.  Hierzu  ist  zu  bemerken, 
aß  auch  die  technische  Seite  von  Gnund  aus  geprüft  worden  ist 
iiivh  die  Fachleute  des  eidg.  Wasserwirtschaftsamtes  und  andere, 
ie  das  Resultat  ihrer  Untersuchungen  sowohl  in  den  „Rhein- 
uellen"  als  auch  in  der  ,, Schweizerischen  Wasserwirtschaft"  ver- 
ffentlicht  haben.  Sie  kommen  durchwegs  zur  Erkenntnis,  daß 
ucli  in  technischer  Hinsieht  der  Seitenkanal  als  Schiffahrtsstraße 
em  offenen  unverbauten  Strome  nachsteht.  Wenn  man  in  der 
fleischen  Schweiz  neuerdings  wieder  versucht,  dies  alles  in 
weifel  zu  ziehen,  um  zwischen  den  Zeilen  den  Wunsch  dureh- 
licken  zu  lassen,  das  französische  Rheinseitenkanalprojekt  mit 
iehr  Wohlwollen  zu  behandeln,  so  geschieht  dies  nicht  einfach 
us  Sympathie  zu  unserem  westlichen  Nachbarn  allein,  sondern 
us  der  allerdings  nicht  gerade  freundschaftlichen  Überlegung, 
:iß,  was  man  dem  Rheine  entziehe,  der  Rhone  zugute  komme, 
s  gibt  nämlich  am  Genfer  See  Leute,  die  glauben,  daß,  wenn  die 
heinschiffahrt  unterbunden  werden  könne,  die  Rhonesehiffährt 
m  so  schneller  verwirklicht  werde,  und  daß  dann  Genf  statt 
asel  das  goldene  Eingangstor  in  die  Schweiz  werde.  War  doch 
ißt  kürzlich  wieder  in  einem  vom  Rhein-Rhone-Scliit'l'ahrtsver- 
Mid  ausgegangenen  Artikel  zu  lesen,  daß  nun  nach  Annahme 
?r  Rhoneprojekte  durch  den  französischen  Senat  die  Schiff  bar- 
achung  der  Rhone  Aussicht  habe,  der  Schiffbarmaehung  des 
heines  voranzugehen.  Der  Schreiber  vergaß  allerdings,  daß 
3r  Rhein  bereits  schiffbar  ist.  und  daß  er  nur  zwischen  Straß- 
urg  und  Basel  noch  gewisser  Regulierungsarbeiten  bedürfe,  um 
ie  Güterschiffahrt  wirtschaftlicher  zu  gestalten.  Wenn  neuer- 
lings wieder  Presseäußerungen  sich  bemerkbar  machen,  in 
eichen  weitere  Untersuchungen  über  die  technische  Möglichkeit 
js  Rheinseitenkanalprojektes  beantragt  werden,  so  mag  dies 
egenwärtig  darauf  zurückzuführen  sein,  daß  die  „Schweizerische 
auzeitung"  mit  einer  ganzen  Serie  von  Artikeln  über  die  Schiff- 
thrtsfragen,  in  denen  sie  in  der  Hauptsache  die  ausländi- 


schen Kanalisierungsfreunde  zu  Wort  kommen  ließ,  dazu  ge- 
wissermaßen anregte.  Bei  den  Scliiffahrtsinteresscntcn  weiß 
man  aber  sehr  gut,  daß  die  „Schweizerische  Bauzeitung"  über- 
haupt nicht  gut  auf  die  Schiffahrt  zu  sprechen  ist,  denn  ihre 
Leiter  stehen  vollkommen  unter  der  Wasserkraf tpsyche  und 
übersehen  dabei  ganz  und  gar  die  hohe  Bedeutung,  welche  die 
Transportfragen  im  heutigen  Wirtschaftsleben  einnehmen,  [st 
es  wirklich  notwendig  und  im  Interesse  der  Sache  liegend.  dall 
auf  diese  Weise  die  Siedlung  des  Bundesrates  in  internationalen 
Verhandlungen  wesentlich  erschwert  werde.  Genügt  es  nicht,  dal.; 
schon  vom  Auslande  her  bei  uns  in  der  Schweiz  für  den  Seiten- 
kanal und  die  Kanalisierung  des  Rheins  Stimmung  gemacht  wird. 
Von  Frankreich  aus  werden  Schweizer  beauftragt,  in  der  Rhein- 
frage Gutachten  auszufertigen,  man  verspricht  der  oder  jener 
Unternehmung  die  Übertragung  gewisser  Arbeiten  und  stelll 
einer  schweizerischen  Firma  die  Lieferung  der  elektrischen 
Kabeln  in  Aussicht.  Mit  solchem  Vorgehen  will  man  die 
schweizerische  Industrie  und  die  Techniker  für  die  Seifenkan.il- 
sache  gewinnen  und  dafür  die  Stimmung  vorbereiten.  Wir  hätten 
zu  alldem  geschwiegen,  wenn  nicht  in  auffallender  Weise  diese 
Stimmungmacherei  in  unserer  Presse  in  den  letzten  Tagen  einen 
Niederschlag  gefunden  hätte,  und  zwar  zu  einer  Zeit,  da  in 
Straßburg  die  Verhandlungen  über  die  Rheinfrage  in  der  Inter- 
nationalen Rheinkomimission  vor  der  Türe  gestanden  haben. 

Man  darf  nicht  vergessen,  daß  das  französische  Seitenkanal- 
projekt  im  Grunde  genommen  gerade  das  Gegenteil  anstrebt  von 
dem,,  was  es  anzustreben  vorgibt,  nämlich  das  Gegenteil  der 
Förderung  der  Schiffahrt.  Das  Seitenkanalprojekt  hat  eher  die 
Aufgabe,  Straßburg  zum  Endpunkte  der  Rheinsehiffahrl  zu 
machen.  Es  soll  ferner  damit  eine  Verminderung  des  Transitver- 
kehrs von  Rotterdam  und  Antwerpen  zugunsten  der  französischen 
Seehäfen  an  der  Atlantik  erreicht  werden,  aber  die  Rechnung, 
die  man  hier  macht,  stimmt  nicht,  denn,  wird  die  Rheinschiffahrt 
in  Straßburg  unterbunden,  so  werden  die  schweizerischen  und 
zentraleuropäischen  Transitgüter  trotzdem  die  Rheinlinie  be- 
nutzen, und  zwar  bis  Kehl,  wo  sie  alsdann  auf  den  Reichslinien 
weitertransportiert  werden.  Wird  jedoch  die  Rheinschiffahrt  in 
Straßburg  nicht  unterbunden,  so  haben  die  erwähnten  Transit- 
güter die  Auswahl  zwischen  Rotterdam  und  Antwerpen,  und  alles, 
was  über  Antwerpen  geht,  kann  bei  dem  guten  Verhältnis,  das 
zwischen  Belgien  und  Frankreich  herrscht,  von  dort  an  die  zahl- 
reichen neugegründeten  französischen  Rheinreedereien  weiter  ge- 
geben werden  oder  über  belgisch-französische  Kanäle  nach  Straß- 
burg und  weiter  rheinaufwärts  gelangen,  und  so  das  französische 
Verkehrsleben  alimentieren.  Man  darf  sich  ferner  mit  Recht 
fragen,  ob  die  Straßburger  Aspirationen  mit  Fug  und  Reiht 
auch  die  Stadt  Mülhausen  und  den  ganzen  Sundgau  vor  ihren 
Wagen  spannen  oder  ob  in  Rheinschiffahrtsangelegenheiten  die 
Interessen  Mülhausens  und  des  Sundgaues  sich  nicht  eher  mit 
denjenigen  des  Verkehrszentrums  Basel  decken.  Wohl  vertreten 
einige  daran  interessierte  Mülhauser  Industrielle  den  Stand- 
punkt, daß  die  hydraulische  Ausnützung  der  Rheinstrecke  Basel- 
Straßburg  im  Interesse  Mülhausens  liege,  aber  gewiegte  Fach- 
leute haben  schon  ausgerechnet,  daß  Mülhausen  wesentlich  bil- 
ligere Kraft  vom  badisc  li-sehweizerisehen  Rhein  wird  beziehen 
können.  Wenn  einige  Industrielle  anderer  Meinung  sind,  so  ist 
damit  nicht  gesagt,  daß  die  übrige  ganze  Bevölkerung  von  Mül- 
hausen keinen  Sinn  hat  für  die  •Schiffahrt,  und  diese  den  paar 
Kraftwerksinteressenten  opfern  will.  Mülhausens  Interesse  an  der 
freien  Schiffahrt  auf  dem  Rhein  deckt  sich  beinahe  mit  dem- 
jenigen Basels,  denn  Mülhausen  ist  berufen,  zum  Umschlagsplatz 
für  alle  Rheingüter  zu  werden,  die  am  Oberrhein  auf  das  nach 
Zentialfrankreich  und  nach  dem  Süden  ausstrahlende  Kanalnet/ 
übergehen  werden,  und  bei  der  Anlage  eines  der  Stadt  benach- 
barten Rheinhafens  Napoleonsinsel  wird  Mülhausen  ohne  weiteres 
einen  Teil  des  Rheinumschlages  für  sich  gewinnen  und  zur 
Rheinhafenstadt  werden.  Also  auch  für  die  Stadt  Mülhausen  hat 
die  Rheinfrage  ein  spannendes  Moment,  denn  sie  muß  sich  fragen, 
ob  es  sich  lohne,  gegen  teueren,  im  Preise  übersetzten  elektrischen 
Strom  die  weitere  Förderung  des  Verkehrs  und  die  Teilnahme 
am  Rheinverkehr  mit  allen  indirekten  Vorteilen  zu  opfern. 

V.  K. 


Vereinsnachrichfen 


a)  des  Zentralvereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt. 

Dem  Zentralverein  für  die  Binnenschiffahrt  sind  seit  der 
"tzten  diesbezüglichen  .Bekanntmachung,  vengl.  Heft  13.  S.  255, 
Is  Mitglieder  neu  beigetreten: 

Körperschaftliche  Mitglieder: 

Gebrüder  Sachseniber  g  A.-G..  Schiffswerft.  Ma- 
schinenfabrik, Eisengießerei  und  Kesselschmiede  zu 
Roßlau  a.  iE.;  Filialen  in  Köln-Deutz  und  Stettin. 

R  h  e  i  n  -  M  u  s  e  u  m  O  o  b  1  e  n  z  zu  Coblenz.  Rheinzoll  st  r.  2. 


ESnzelmitglieder: 

II  u  m  a  n  n  .  H  a  n  n  s  j  r..  Pasing.  Untere  Kanalstr.  20.. 

b)  Aus  verwandten  Vereinen. 

Berliner  Schiffahrtsverein.  Am  1.  Juli  hielt  der  Verein 
unter  Vorsitz  des  Herrn  Hermann  Mayer  seine  monatliche  Mit- 
gliederversammlung ab.  Nach  geschäftlichen  Mitteilungen 
wurde  zunächst  eine  Besprechung  über  die  Charlotten- 
brücke  in  S  p  a  n  d  a  u  abgehalten.     Der  Magistrat  Span  Lau 
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hatte  auf  Veranlassung  des  Regierun gspr  äsid  e  n t< •  n  au  Potsdam 
«len  Vi&nein  telephondsch  gebeten,  am  1.  Juli  eine  Besichtigung 
der  Brücke  vorzunehmen:  An  dieser  Besichtigung  und  "Be- 
sprechung haben  die  Herren  II.  Mayer.  R.  iKieok,  W-,  Krause 
und  F.  Heckeberg  teilgenommen.  Es  konnte  Iaibör  keime  Eini- 
gung mit  den  Magdstratsbeaimten  eralelt  werden,  und  so  mußte 
die  Versaaninlung  hierüber  Beschluß  fassen.  Hierbei  wurde 
festgestellt,  daß  die  Charlottemibrücke,  die  nur  noch  als  ein 
Hindernis  für  die  Schiffahrt  ■angesehen  -werden  muß,  unbedingt 
in  Kürze  abgebrochen  werden  muß,  aber  falls  hierzu,  wie  der 
Vertreter  der  Stadt  .Spandau  bemerkt,  keine  Geldanittel  vor- 
handen sind,  und  die  Angelegenheit  Groß-Berlin  angeht,  zum 
mindesten  der  Brückenbogen  am  linksseitigen  Ufer  der  Havel 
in  gleicher  Höhe  der  neuigosohla genen  Notbrücke  zu  legen  ist, 
um  eine  zweite  Durch.f ahrtsöf f n.ung,  die  in  der  Notbrücke  ver- 
gessen ist,  herzustellen.  Ein  diesbezüglicher  schriftlicher  An- 
trag soll  von  dem  Verein  an  den  Magistrat  Spandau -und gleich- 
zeitig eine  Abschrift  an  den  Berliner  Magistrat  gerichtet  wer- 
den.   Sollte  dennoch  kein  Erfolg  zu  erwarten  sein,  sieht  Sieh 


der  Verein  genötigt,  an  höherer  Stelle  vorstellig  zu  Werde» 
Bei  Punkt  2  der  Tagesordnung,  Ladestellen,  wurde  fest- 
gestellt, daß  der  Berliner  Magistrat  noch  nichts  unternommen 
hat  und  soll  deshalb  nochmals  ein  drängender  Antrag  ein! 
gereicht  werden.  So  dann  hielt  Herr  W.  Krause,  .Direktor  def 
Berolina.  einen  Vortrag  über  die  Notlage  der  in  Ober! 
Schlesien  unfreiwillig  festgehaltenen  Schiffer.  Es  winde 
beschlossen,  daß  d  r  Verein  sofort  einen  dringenden  Antrag  uni 
Linderung  der  Xot  durch  Bereitstellung  von  Mitteln  an  die 
Regierung  stellt.  Die  Tageszeitungen  sollen  gebeten  werden! 
über  diese  Notlag.'  zu  berichten".  Dann  bittet  der  Verein  ditf 
Leiter  der  Eachzeitungen.  die  Casko-Versioherungen,  daran! 
hinzuweisen,  den  in  Oberschlesien  festgehaltenen  Schiffern  diä 
fälligen  Prämien  zu  stunden,  evtl.  ganz  zu  erlassen.  Darüj 
wurde  zur  Veranstaltung  einer  gemeinsamen  Dampfer] 
fahrt  eine  Kommission  eingesetzt.  Erwähnt  sei  noch,  dai 
Herr  Justizinat  Drucker  der  Versammlung  tatkräftig  «mit  seinem 
juristischen  -Rat  zur  Seite  stand.  In  Anbetracht  des  vielen 
Materials  konnte  die  Versammlung  erst  in  später  Abendstunde 
geschlossen  werden. 


Kursbericht  über  Aktien  der  Schiffahrtsindustrie 

mitgeteilt  vom  Bankhause  E.  Calmann,  Hannover,  Schillerstraße  21. 
(Gegründet  1853.)    *    Telephon :  Amt  Nord  3631,  3632.    *    Telegr.-Adr. :  Calmann,  Hannover. 


Name: 


Kurs: 


Argo  Dampfschiffahrt    810 

Badische  A.  G.  f.  Rheinschiff,  u.  Seetransport   — 

Bremer  Schleppschiff.-Ges   590 

Dampfschiff.-Ges.  f.  d.  Nieder-  u.  Mittelrhein    350 

Dampfschiff.-Ges.  Neptun    750 

Dampfschiff.-Reederei   Horn    215 

Dte.-Austral.  Dampfschiff.-Ges   418 

Dte.  Dampfschiff.-Ges.  Kosmos    512 

Deutsche  Ostafrika-Linie    285 

Em  der  Reederei   245 

Flensburger  Dampfer-Comp   490 

Flensburger  Dampfschiff.-Ges.  v.  1869    425 

Frankfurter  A.-G.  f.  Rhein-  und  Mainschiff.   — 

Hamburg- Amerika-Paketfahrt    170 

Hamburg-Bremen-Afrika    205 

Hamburg-Süd- Amerika-Dampfschiff   335 

Hansa   Dampfschiffahrt    270 

Mannheimer  Dampfschleppschiff   100 

Midgard  Dte.  Seeverkehr- Act.-Ges   490 

Mindener  Schleppschiff   430 


Name:  Kurs: 

Neue  Dampfer-Comp.,  Stettin    325 

Neue  Nordd.  Fluß-Dampfsch.-Ges   540 

Niederrh.  Dampfschleppschiff  .-Ges.   — 

Norddeutscher  Lloyd    150  , 

Ocean-Dampfer  Flensburg   "   340 

Preuß.-Rhein.  Dampfschiff.-Ges   - 

Reederei-Act.-Ges.  v.  1896    216 

Reederei  Frisia    130 

Reederei  Juist    — 

Reederei  Visurgis  i.  L   5P5 

Rhein-  und  Seeschiff.-Ges   — 

Rolandlinie    305 

Sächs.-Böhm.    Dampfschiff   152 

Schleppschiff.-Ges.  Unterweser    725 

Schles.  Dampfer-Comp   — 

Seefahrt-Dampfsch.-Reederei    445 

Seekanal-Schiff.  Hemsoth    — 


Ver.  Bugsier-  u.  Fracht-Ges  1000 

Ver.   Elbeschiff.-Ges,   330 

Woermann-Linie    246 


« 


Aus  dem  geschäftlichen  Leben. 


Frankfurter  A.-G.  für  Rhein-  und  Mainschiffahrt,  Frank 
fnrt  »■  M.  Für  1920  ergab  sich  ein  Reingewinn  von  35  884  Mark. 
Die  Dividende  beträgt  3  %  von  900  0«)  Mark. 

Schiffswerft  Oldenburg;  A.-G.,  Nordenham.  Für  1020  wur- 
den 09  261  Mark  Abschreibungen  vorgenommen.  Der  Verlust- 
saldo  aus  1919  mit  46  129  Mark  bat  sich  auf  185736  Mark  für 
Ende  1920  erhöht. 

A.-G.  H.  Paücksch,  Landsberg  a.  W.  Die  Gesellschaft  ver- 
teilt für  1920  auf  1  080  000  Mark  Vorzugsaktien  21%  und  auf 
1170  000  Mark  Stammaktien  15%  Dividende. 

Schiffswerft  von  Henry  Koch  A.-G.,  Lübeck.  Direktor 
Emil  Gustav  stolz  schied  durch  Tod  ans  dem  Vorstände. 

Deutsche  Scbiffsbeleihungs-Bank  A.-G.,  Hamburg.  Laut 
Beschluß  vom  28.  April  1921  ist  das  Grundkapital  um  5000000 
Mark',  ausgegeben  zum  Nennwerte,  auf  15  000  000  Mark  erhöht 
worden. 

Schiffswerft  Unterelbe  A.-G.,  Wewelsfleth.  Gegründet  am 
17.    März   1921    mit   3  000000   Mark   zur  Fortführung  des  mit 


2  000  000  Mark  erworbenen  Betriebes  der  Firma  Hugo  Peters  & 
Co..  Vorstand  Wilhelm  Eggert  und  Albert  Nöltner. 

Sehlesische  Dampfer-Compagnie  —  Berliner  Lloyd  A.-G.. 
Breslau.  Laut  Beschluß  vom  23.  April  1921  soll  das  Grund- 
kapital um  21000000  Mark  erhöht  ^werden. 

Securitas-Werke  A.-G.  für  Schiffe  und  Maschinenbau  und 
Sprcngstoffabrikation,  Bochum.  Für  1920  ergab  sich  ein  Ver 
lust  von  46  759  Mark,  der  den  (lewinnvortrag  aus  1910  auf 
■~>1111  Mark  verminderte. 

Hamburger  Werft  A.-G..  Hamburg.  Betriebsgewinn  und  Ab- 
schreibungen für  1920  gleichen  sich  mit  je  100  000  Mark  auf- 

Deutsche  Werft  A.-G.,  Hamburg.  Nach  6  964  4.18  Mark 
Abschreibungen  ergab  sich  für  1920  ein  Reingewinn  von  692  373 
Mark.    Eine  Dividende  wird  nicht  verteilt. 

Gebrüder  Goedhart  A.-G.,  Düsseldorf.  Aus  2160  832  Mark 
Reingewinn  des  Jahres  1920  (nach  2  917  671  Mark  Abschrei- 
bungen) wurden  auf  '12  000  000  Mark.  Aktienkapital  je  11% 
Dividende  und  11  %  Bonus  verteilt. 
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Schiffahrtsbetrieb  und  Schiff ahrtsverkehr 


Schiffs-  und  Güterverkehr  im  Städtischen  Rheinhafen  zu  Crefeld 

im  2.  Vierteljahr  )  92t 


Dampfschiffe 

Schleppkähne 

(Segelschiffe) 

2 
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Pafenfberichf 


A .  Patent-Anmeldungen. 
H.  7(5 169.  Kupplung  für  die  Luftleitungen 


dein  Atmungsgerät 

A  p  p ia  r  a  t  eib.au 
Co.,  in.  b.  EL.  Kiel. 


Unter»  asser- 

:',  Eilen  au  13. 


Klasise  65  a,  73. 
;»ischen  dem  abnehmbaren  Kopfteil  und 
tei    Taucheranzügen.      Hanseatd  s  c  h  e 
x ©seil  seh, a-i t  vorm.  L.  von  Bremen  & 
3.  2.  19. 

Klasse  65«,  4.  T.  23  290.    Druckkörper  von 
'ahrzpugen.  Dr.-Ing.  Max  T  i  1  1  m  a  an  n  .  Hanibui 
l  11.  19. 

Klasse  65a.  3.  E.  25  707.  Raumstringer  für  Schiffe.  Mat- 
.  h  i  a  s  iEsser.  Vegesack.    2,7.  9.  20. 

Klasse  65  c,  1.  P.  41  611.  Sportruderboot.  Fia.  E  m  i  1  I'  t  a  e  t  - 
:  e  1  .  Bm-lin-Fricclrichshagen.   4.  3.  21. 

Klasse  65c,  7.  B.  97  066.  Rudervorrichtung.  Arie  Wil- 
e.m  Frederik  Bennik.  Rotterdam.  Holland;  Vertr.: 
>f.  G.  Döllner.  M.  Seiler  u.  E.  Maenrecke,  Pat. -Anwälte.  Berlin 
SW61.  26.  11.  20.   Holland  11.  .5.  und  19.  10.  20. 

Klasse  65  d.  9.  B.  84  608.  Zünderanordnung  für  Uutersee- 
ninen.  .1  o  h  a  -n  n  B  a  r  g  h  o  1  /.  .  TTaniburc.  Kegelihof st  raße  13. 
!5.  4.  16. 

Klasse  05  1.  3.  11.  71261.  Vorrichtung  zur  Ermittlung  des 
«'»•eiligen    Standortes    oder  Kurses    von  Fernleukfahrzeugen. 

lohn  Hays  Hamniond  j  r..  Gloueestcr.  Mass..  V.  St.  A.; 
Ifertr.:  K.  Hall'bauer  u.  Dipl.-Ing.  A.  Bohr  Pat. -Anwälte.  Berlin 
5W«L    18.  3.  14.  V.  St.  Amerika  24.  3.  13  u.  14.  8.  13. 

Klasse  65  f.  23.  11.  85  380.  Bootsmotor  mit  senkrechter,  im 
rleck  des  Bootes  durch  ein  kugelförmiges  Lager  hindurchge- 
ührter  Propellerwelle.  R  u  d.  E.  Heerd.  Frankfurt  a.  M.. 
ßöttgerstr.  29.   Zus.  z.  An.ni.  H.  84  388.  2.  5.  Sät. 

Klasse  65  f.  28.  C.  28  833.  Wendegetriebe  für  Schilf  fW 
notoren.  C  o  r  n  e  1  La  Will  e  m  v  a  n  G  a  p  p  e  1  1  e  n  .  Bolmes 
).  Rotterdam:  Holland;  Vertr.:  Paul  Müller.  Pat.-Anw.  Berlin 
3.  3.  20.  Holland  9.  10.  17. 

Klasse  05  f.  7.  R.  49875.  Befestigung  für  Schiffsschrauben 
|id  ähnliche  Maschinenteile.  Dr.-Img.  Hans  Reißner, 
lerlin-'NYihners  lorf.  Wittelsbächier  Straße  18.  Zus.  ■/..  Pat. 
14386.  31.  3.  20. 

Kla-sc  84a.  6.  Z.  11368.  Beweglicher  Tronunelrecben.  Fa. 
a  rl  Ze  i  ß  .  Jena.  31.  1.  20. 

Klasse  84  1>,  1.  Seh.  00  179.  Sparschiense  mit  speicherartig 
hiereinander  liegenden  Sparbecken.  B  r  u  n  o  S  c  Ii  u  1  z  .  Berlin 
runewald.  Joseph-JoaehSrnsraße  ,36  a.  Zus.  z.  Pat.  336  195. 
I.  12.  20. 


Klasse  84  e.  2.  D.  37  086.  Eisenbetonspundwand.  Deutsch- 
u  x  e  m  b  u  r  g  i  s  c  h  e  B  e  r  ig  w  o  r  k  s  -  u  n  d  H  ü  1 1  e  n-Ak  t- 
t?'s.,  Dortmund.    31.  X.  20. 

Klasse  84c,  2.  R.  40  879.  Verfahren  und  Vorrichtung  zum 
»stellen  von  Ortpfählen  aus  Beton  mit  einem  Vortreibrohr. 


Friedrich  Roßberg"  Königsberg  i.  Fr.,  Luisen  höhe  6 
*16.  12.  18. 

Klasse  84  c.  2.  S.  46 127.  An  einer  Baggermaschine  ange- 
brachte Vorrichtung  zum  Einbringen  der  Absteifbohlen  in  Bau- 
gruben. Gustav  Siegrist.  Karls  ruhe.  Baden.  Augusta- 
straße  10.   16.  12.  16. 

Klasse  84  c.  2.  S.  49  470.  Vorrichtung  zum  Einbringen  der 
Absteifboblen  in  Baugruben.  Gustav  Siegrist,  Karlsruh, 
i.  B..  Augustastraße  10.  Zus.  z.  An,m.  S.  46127.  30.  12.  18. 

Klasse  84  1.  1.  B.  94  208.  Vorrichtung  zum  Festhalten  von 
schweren  Fahrzeugen,  insbesondere  Baggern  u.  dgl.  Gustav 
Bartl.  Tisch  auch  ib.  Brüx,  Böhmen;  Vertr.:  Walter  Langham- 
nier.  Chemnitz,  Lange  Straße  25.  28.  5.  20. 

Kla&se  84  1.  2.  D.  39147.  Versteilvorrichtung  für  die  Spritz 
bleche  an  Baggern  und  Verladevorrichtungen.  Dresdner 
Maselhinenf  a  b  r  i  k  und  Schiffswerft  Ueberau  Akt.-Ges. 
Dresden.   23.  2.  21. 

Klasse  84  d.  2.  M.  68  919.  Eimerleiterbagger.  Dr.-Ing.  F  r  i  I  z 
Marguerre.  Mannheim.  Collinistraße  23.     9.  4.  20. 

Klasse  84  d,  2.  W.  55  528.  Vorrichtung  für  Lösen  der  über 
der  Eimerleiter  eines  Baggers  hängenden  Erdmassen.    A  1  o  1  l 

Weg  n  er.  Hosen  >a.  22.  6.  20.  * 

B.  Patent-Erteilung/n. 

Klasse  05a,  3.  .'540  3  55.  Decksbeplattuug.  Fried.  Krupp 
Akt.-Ges..  -Gerinaniawerft.  Kiel-Gaarden.     12.  2.  20.    K.  71995. 

Klasse  65  a,  4.  304  377  „K".     Unterseebootsautrieb.  s 
niejas -Sc hucke  rt werke  .G.  m.  b.  H..  Siemensstadt  bei 
Berlin.    Verlängert  nach  Maßgabe  des  §  1  des  Gesetzes,  betr. 
eine    verlängerte  Schutzdauer    bei   Patenten    und  Gebrauchs 
mustern  usw.  vom  27.  April  1920.   25.  10.  14.  ß.  43  117. 

Kl  B —  65  a,  4.  .'140  208.  '\  orrichtuiig  zum  Herstellen  und  Er- 
halten eines  Unterdrucks  in  den  Brennstoffbehältein  von  Unter 
s.-ebooten.  Ernst.  Paul  Burkard.  Rottweil  a.  X..  Sehram- 
berger  Straße  6.    21.  11.  10.    B.  82  &54. 

Klasse  05  1.  9.  339936.  In  ein  Halteseil  eingeschaltete  Klink- 
vorriehtung  zum  Durchlassen  des  Schleppseils,  insbesondere  bei 
Seeminen.  .1  o  h  a  n  n  B  a  r  g  Ii  o  1  /. .  Hamburg.  Kegelhofstr.  13 
5.  10.  17.    B.  S4  682. 

Klasse  sie.  5.  340312.  Richtpunkt  mit  drehbarer  Schlitz- 
führung  für  Untergrundbahnen.  Eeranann  Clauherg. 
Berlin-Lankwitz,  ('orncliusstraße  20.  14.  10.  17.   ('.  26  9.",:;. 

( !.  Gebrauchsmusterschutz. 

Klasse  65  a.  783  248.  Laderaiimdeckel  für  Kanal-  und  Plnß- 
schiffe.  Carl  Schellen-,  Pratteln.  Schweiz;  Vertr.:  L.  Marbe. 
Rechtsanwalt.  Frei'burg  i.  Br.  9.  5.  21.  Seh.  70  696.  Schweiz 
15.  5.  20. 
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Kl-asse    65  a.     <  82  291.     Schlittenartiges  Wasserfahrzeug. 

O  tto  M  öl> os,  Niedernjesa  b.  Göttinnen.   8.11.20.     M.  67  781. 

Klasse  65  a.  782686.  Ruderantrieb.  Anton  B  r  öih  1 ,  .Brohl 
a.  Rh.    2:3.  10.  20.    B.  90  217. 

Klasse  65  1>.  782  189.  Vorrichtung  zum  Wiederflottmachen 
versunkener  Schiffe  durch  Taucher.  Paolo  Finotti  11.  An- 
tonio Patrone,  Oncglia;  Vertr.:  H.  Nähler,  Dipl.-lng. 
F.  .Seemann  u.  Dipl.-lng.  E.  Vorwerk.  Pat. -Anwälte.  Rerlin 
SW  11.    31.  5.  21.   F.  4232:3. 

Klasse  65  c.  782  155.  Segel ka  im  kanadischer  Bauform,  mit 
eingebautem  Schwertkasten  und  beweglichem  Mittelschwert. 
Richard  Kallniiann.  Spandau.  Achenbachstraße  8.  21. 
5.  31.  K.  85  657. 

Klasse  65c.  782  734.  Badboot.  „  Autogen"  Spcz.  Guß- 
u.  Kesselscih'weißerei  ..Berlin".  F.  Karaiinol,  Berlin.  19.  5.  21. 
A.  33  282. 

Klasse  65  c.  782  911.  Steuerruderbefcstiguiig  an  Faltbooten. 
Hans  Ha.rt,  München,  Türkenstraße  45.  6.  6.  21.  H.  38  777. 

Klasse  66c.  782  912.  Faltbootgerüst.  Hans  H.art,  Mnn- 
eh,en,  Türkenstraße  45.  6.  6.  21.    H.  88  778. 

Klasse  65  f.  783  222.  Schiff  mit  im  Schiffboden  eingebauten 
Kanälen,  die  sich  nach  den  Enden  hin  verjüngen  und  durch 
welche  das  auftreibende  Wasser  Zentrifugalpumpen  zugeführt 
wird,  an  die  Dynamomaschinen  angeschlossen  sind.  Wilhelm 
Hartenberg  u.  Peter  .lose.f  .He  nn  rieh.  Duisburg- 
Heeck.  Brnekhausener  Straße  52.  9.4.20.  H.  83135.  . 


kk.ssr  05  1.  781  872.  Steuer-  und  Umsteuervorrichtung  für 
Außenbordmotoren.  Ca  min  &  Neutaann.  Frankfurt  a.  ÖL 
27.  5.  21.    ('.  14  911. 

Klasse  65  f.  782  305.  Umsteuergetriebe  zum  Verstellen 
der  Schraubenflügel  von  umsteuerbaren  Schiffsschrauben. 
Amgust  Laux,  Köln-Deutz,  An  der  Bastion  1  a.    30   3.  21. 

Klasse  84  a.  783  2d3.  Selbsttätiger  Heber.  J.  He  v  n  .  Stet- 
tin, Grabower  Str.  6  b.    9.  6.  21.   H.  88  832. 

Klasse  84  c.  782  879.  Vierlappig ?r,  eiserner  Schuh  mit 
Spitze  für  vierkantigen  Eisenbetonphal.  Johann  Frank. 
Regensburg,  Ostengasse.    6.  6.  21.    F.  42  346. 

Klasse  84 d.  782 614.  Baggereimerrohr.  Otto  Günther 
Großenhain  i.  Sa.    14.  1.  21.    G.  48  072. 

Verlängerung  der  Schutzfrist 

Klasse  65  a.    682  595.    Fluteinrichtung  an  Tauchtanks  uswi 

Dr.  Max  Tillmann.  Hamburg,  Petkumstr.  2.  5.  4.  18.  f* 
19  494.    2.  4.  .21. 

Klasse  65c.  686  236.  Skull.  Roland  Maschinen! 
hau  G.  m.  b.  H.,  Charlottenbur.g.   16.  7.  18.    R.  45  450.   4.  6.  2ji 

Klasse  65  c.  685  423.  Floßboot  usw.  Deutsche  F  1  0  ß  - 
b.oot- Werke  G.  m.  b.  H.,  Berlin.     24.  6.  18.     D.  32  026,; 

6.  6.  21. 

Klasse  65  c.  685  614.  Vorrichtung  zur  Befestigung  der 
Riemen   an   Floßbooten.      Deut  seihe  F 1  0  ß  b  o  o  t  -  W  e  1  -k  e 

G.  m.  b.  H..  Berlin.    27.  6.  18.    D.  32  634.    6.  6.  21. 


Bücherbesprechungen 


Vom  Geheimen  Baurat  Professor  Hirsch  in  Aachen,  von 
dem  die  Besprechung  der  zweiten  Auflage  des  Enigelschen  Hand- 
buchs des  Wasserbaues  in  der  Festnu.mmer  Heft  13  dieser  Zeit- 
schrift herrührt,  wird  —  um  Mißverständnissen  vorzubeugen  — 


Wert  a<uf  die  nachträgliche  Feststellung  gelegt,  daß  der  Oun- 
ndnighamsche  Idealentwurf  eineis  Seehafens  auf  Seite  1456  de» 
Handbuchs  auch  von  Engels  selbst  als  nicht  vorbildlich  be> 

zeichnet  worden  ist. 


iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiMiiiiiiiiiiiiiiiiB 


iiiii 
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Äßngcfcüfrijaf* 


Orafitanfcftuft: 
„HhÖgnrö" 


flocöcnijam 


§crnfp«tfjet: 
7o,  71/  72 


$tz*i  M\tm>i  #IuJj*  unÖ  ßanalceeflcrd/  ^leppfrfnffoffrt/  ©üterumfrfilag/  4peöütion/  ßagecfjaujj&eteieD/ 
^ifföabfcrtigungcn/  4dftffsmaffcrd/  ßunferfofilenüccfauf.  6roJk  eigene  fjnfenonlage/  izoo  JTIctcc  langer 
Piec  mit  Öcctglctfigcm  #ntynanftf)hij3/  neujahgen  öcuefen^  und  ^djtomgfronen/  IMoblungscmtictitungcn 
elefttifrfrc  ^enicnle  für  fctafi  unÖ  tiffjt.    <2koJ$e  Inger^äufec  mit  150000  Tonnen  ^offungöraum. 

$teilagecflna)en  für  eooooo  Tonnen  (Butcc. 


Draf)tanfft|tift: 

„trtiögucö" 


üteeceeöetrei 


§ctnfpr.:  ttlctfur 
667/  S88,  S$9 


tu  c  1  9  n  1  t  Ö  t  t  I  a  f  f  u  n  §  c  n  : 


Cremen:  Jjernfpt.  RolonÖ  1155/  n^6j  ßrnfe:  gernfpr.  11,  19j 
Örcm  cthaücn«<Becfrcmün6c:  Scrnfprcdjcr  i6i,  ?«7/ 


Ölflcn&urg:  gernfpr.  i?44;  HJilhelmaftoöen:  $ernfpr.  118 
Stettin:  jiernfpr.  6700,  6701;  Stuinemünöe:  jiernfpr.  5^8 


Umfctylng  üon  iOTatfcn*  u.  tftürfgütern/  ßefrnrijtung  oon  tfee*  u.  $lu^fcfriffcit/  4pcuition/  tfinuerci/  Söget* 
tjauöbctticD/  4ü7ifföoDfcrtigungcn/  4tf}Icppftfnffa{jrt/  -Srfnffetnaflccd. 
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Es  wlid  ittüti  bei  allen  Anfragen  auf  die  „ZEITSCHRIFT  FÜR  BinilEllSCHlFFflHRT"  aosdrichllch  Bezug  zu  nehmen. 
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Helix  Schiffsumsteuer-Schrauben 
Helix  Feste  Schiffsschrauben  :: 


in  jeder  Leistung  in  Bronze-,  Eisen-  und 
Stahlguß  für  Motorschiffe  und  Dampfer, 
Schleppschiffe,  Fischerboote, 
::  Verkehrs-  und  Rennboote  :: 
GROSSE  VERBESSERUNGEN 
Umfassende  Patentrechte  im  In-  und  Ausland 
vorzüglich  bewertet 


HELIX  PROPELLER-GESELLSCHAFT  M.  B.  H. 

BERLIN  SW61  Blüchers  r.  1 


■ 

S 


R 


evue 


über  den  Stand  der 
deutschen  Schiffbau-Industrie  im 
Jahre  1906.    Preis  innerhalb  Deutschlands 
einschließlich  Teuerungszuschlag  6  Mk.^ 
zuzüglich  2,50  Mk.  Porto  und 
Verpackung  bei  direkter 
Zustellung 


0 


Zu  beziehen  vom 

Verlag  der  Zeitschrift  „SCHIFFBAU 

Berlin  SW  68,  Neuenburger  Straße  8 


o 
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Bayerische  Schiff baugesellschaft  bmH. 


Fernsprecher: 
Amt  Klingenberg  Ufr.  Nr.  3 


vorm.  Anton  Schellenberger 

ERLENBACH  am  MAIN 


Telegramm-Adresse  : 
Schiffbau  Klingenberg  Ufr. 


SCHIFFSWERFT 

in  der  Nähe  der  Kopfstation  der  Maingroßschiffahrt  Aschaffenburg  am  Main 


Neubau  und  Reparatur  von 
Fluß-  und  Küstenschiffen 
aller  Art  .'.  Fahrzeuge  für 
den  Export  .'.  Spezial- 
Fahrzeuge  für  alle  Zwecke 


Elektrische,  mod.  Schiffs- 
aufzüge für  Fahrzeuge  bis 
1800  t  Tragfähigkeit,  so- 
weit sie  den  kanalisierten 
Main     passieren  können 


Reparaturen  schnell  und  billig 


Pater  tanker spills  in  allen  Gröfjen 


RHENUS 

Transport-Gesellschaft  m.  b.  H. 


Tel^hon^uf :  753.  1646,  7299  |       j^fl  j^j  fr^j  j^j 


|Telegramm-Adresse  ,, Rhenus"] 


Basel,  KehB,  Karlsruhe,  Mainz.  Frankfurt,  Aschaffenburg, 
Köln,  Aachen,  Düsseldorf,  Duisburg,  Rotterdam 


SPEDITION  Sammelverkehp'  La" 


gerung,  Versicherung 


SCHIFFAHRT 

EILGUTERVERKEHR 

Schleppschiffahrt  von  Antwerpen,  Rotterdam,  Amster- 
dam und  Mittelrhein  nach  allen  Rheinhäfen 
bis   Basel   und   umgekehrt,  in 
Verbindung   mit  der 

ßheinschiffahrt  A.-G.  vorm.  Fendel  und  mit  der  Badischen 
Actiensesellschaft  für  ßheinschiffahrt  und  Seetransport 
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Die  heutige  Ausgabe  enthält  eine  Beilage: 

Richard  Pflaum  Verlag,  /Hänchen  betr.  Wasserstraßen-Jahrbuch  1921 

vorauf  wir  besonders  hinweisen. 


/im.  FRÜNTCjr.  Fröndenberg  a.d.R 

iltesteund  gpösste  Kettenfabrik  am  Platze!  ^/^^mj^ 
Fabriziert  alle  Arten  Ketten  für 

andwir tschaft  u 


P  Geprüfte 

Bergwerks- 
^»^^^^=  Schiffs -u.  Kranketten, 
=    Kettenräder,  Klauenhaken, 

vie  alle  anderen  Arten  Gesenkschmiedestücke. 


Schiffs- 
Drahtseile 

Dortmunder  Drahtseilwerke 

Wohlfahrt  &.  Llesenhoff  Komm.-Gea. 

Dortmund 


Akflen-Kapifal : 
3000000  Mark 


Akfien-Kapifal : 
3000000  Mark 


Versicherungs= Aktiengesellschaft  Breslau 

See-,  Fluß-  u.  Landtransportversicherung 


aller  Art 


Elektrische  und  Dampf= 


Verladebrücken,  Krane 

aller  Art 

u  Kranbau  A.  B. 

Düsseldorf 
Berlin  W  30 


Seesteuermann 

(Schifferexamen, Res  Offz.) 

sucht  Beschäftigung 

in  der  Binnenschiffahrt. 
Angebote  unter  A.  B.  1  an 
d.Exp.  d.  Bl  ,  Berlin  SW 68. 


/Winschermann 

SeseElsebaft  mit  DsscIirMler  U\\\\ 

Reederei  und 
KohlengroBhandlung 

DuisDurg  Runrori 

Zweigniederlassungen 
in  in 
Crefeld  Stuttgart 
Neuss  Schwabisch- 
Frankfurt  a.  M.  GmUnd 
Ottenbach  Ludwigsburg 
Aschalfenburg 
Karlsruhe 

Schiffsvertretung  in  Mainz. 

]  120  090  M. 

55  große  eis. 
Schleppkähne 

mit  71800  t  Tragfähigkeit, 
wovon  18  Kinne  mit  14500  t 
auch  für  die  Rhein -Herne - 
Kanal-Fahrt  geeignet  sind. 
7  Rad-  und  Schrauben- 
Schleppdampfer  mit  4130  PS. 
Große  Lagerplätze  m. 
LaufbrUcken  u  tränen. 
Massenvorfracbtungen  Ton 
der  Ruhr  u.  den  Kanalplätzen 
bergwäris  tum  Oberrbein 
u.  Ouerinain  und  umgekehrt. 
Schleppbeförder  .ng  aufdem 
Rhein  und  Main  bei  allen 
Wasserstand-«  verhall  nlssen 
mit  üottliegenden  Rad-  und 
Scbraubendampferu. 


Anschrift  für  Pralltungen: 
Winscherniann  Kohlenhand- 

luug,  Daisborcruhrort 
Fernruf:  Amt  Duisburg- 
Nord  G0:i6  ,  6091),  «»7. 


SAMSON 
GOLDSCHMIDT 

Assekuranzmakler 

HAMBURG  36 

Fernruf: 
Merkur  2926—2928 
Nordsee  5596,  3612" 
Telegramm- Adresse: 
SAMEDOI 


□  : 


□ 


Transportversicherungen 
See-,  Fluß-  und  Landtransport- 
sowie  Kriegsrisiken-, 
Luftfahrzeugversicherungen 

Transportversicherungen 
für  Versendung  per  Luftfahrzeug 


□ 


Zweigniederlassung 

SAMSON 
GOLDSCHMIDT 

Kommandit-Gesellschaft 

BERLIN  NW  7 

Schadowstralle  12  —  13 

Fernruf: 
Zentrum  12812  und  12813 

Telegramm-Adresse:  AURIFAX 
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Aachen:  Gebr.  Blaise,  Bahnspediteure. 
Aken  a.  d.  K.:  Hafen-  und  Lagerhaus-Actien-Gesellsehaft. 
Awchaffenburg:  Bavaria-Schiffahrts-  u.  Speditions-A.G.-Reederej,Spedition 
Hamberg:  Bavaria-Schiffahrts-  und  Speditions-A.-G.  —  Reederei,  Spedition. 
Basel:  Burckhardt,  Walter  &  Cie.  Aktiengesellschaft. 

Robert  Haimling,  W9,  Köthener  Str.38.  Internationale  Spedition 
und  Lagerhäuser  an  acht  Bahnhöfen  und  vier  Häfen 


/  Gustav  Knauer.  Wichmannstr.  8,  T.- A.:  „Speditionshaus".—  Intern. 
\  Spedition,  Schiffahrt,  Sammelverkehr  nach  allen  Richtungen. 

/  Julius  Krümling.  —  Fluß- n.  Kanalschiffahrtsreederei,  Eildampfer-» 
\  Schleppdampfer-,  Schleppschiffahrtsbetriebe. 


0  2. 

Beutlten,  O 
Ilraunsehweie::  Loui 


A.  Warmuth.  —  Spedition  und  Lagerung. 
S. :  M.  Simenauer  Nachf.,  gegründ.  1840  —  Große  Lagerspeicher 


Fricke.  —  BabnspedLteur,  Lagerung. 


It  i  cmen:  Alfred  Altschüler  &  Co.  G.  m.  b.  H. 

,,        Joh.  Heckemann,  gegründet  1831,  auch  in  Hamburg. 

Breslau:  i  Julius  Krilmling.  —  Fluß-  und  Kanalschiffahrtsreederei,  Eil- 
\  dampfer-,  Schleppdampfer-,  Schleppschiffahrtsbetriebe. 

Coblenz:  Xaver  Eckstein  G.m.b.H.  —  Schiffahrt,  Spedition. 

I>anzig:  i  Julius  Krümling.  —  Fluß- u. Kanalschiffahrtsreederei,  Eildampfer- 
\  Schleppdampfer-,  Schleppschiffahrtsbetriebe. 

I>iiisburg-Itulii-ort:  /  Julius  Krümling.— Fiuß-u  Kanalschiffahrtsreederei 
\  Eildampfer-, Schleppdampfer-.Schleppschiffahrtsbetr. 
Düren:  Dürener  Speditions-  und  Lagerhaus  Otto  Taenzer. 
Eger  (Böhmen):  Ludwig  ßendl.  —  Grenzverzollung.  Sammelverkehre. 
Frankfurt  a.  JH.:  Alfred  Altschüler  &  Co.  G.  m.  b.  H. 

Carl  Presser&Co.,G.m.b.H.  -  Reederei,  Spedition,'Lagerung. 

(»iciwitz:  (  A.Schlesinger.  —  Spedition  und  Verladung,  Lagerhaus,  inter- 
\  nationale  Transporte,  gegründet  1840. 

Hamburg:  Alfred  Altschüler  &  Co.  G.  m.  b.  H. 

,,  Joh.  Heckemann.  gegr.  1831,  auch  in  Bremen. 

,,  /  Julius  Krümling.  —  Fluß-  und  Kanalschiffahrtsreederei,  Eil- 

\  dampfer-,  Schleppdampfer-,  Schleppschiffahrtsbetriebe. 

Hannover:  I  Julius  Krümling.  —  Fluß-  und  Kanalschiffahrtsreederei,  Eil- 
V  dampfer-,  Schleppdampfer-,  Schleppschiffahnsbetriebe 


Köln  a.  Rh. 


Charlier  &  Co.  -  Spediteure.  Gegr.  1843. 
Speditions  &  Lagerbaus  Aktiengesellschaft. 


Königsberg  I.  Pr.:  (  E.  Rartenwerfer,   Tnh.  Max  Meyer.   Fernruf  366.  — 
\  Spedition.  Lagerhaus,  Sammelverk.,  Wasserverfracht 

i.  Pr.,  (  Robert  Meyhoefer.  —  Reederei,  Spedition,  Scbiffs- 
Ibing:  \  befrachtung,  Versicherung.   Tel.-Adr.:  Haslingers. 


Königsberg  1.  Pr., 
Pillau  n.  E  " 

Lttbeek:  Alfred  Altschüler  &  Co.  G.  m.  b.  H 

Magdeburg:  /  Julius  Krümlinjr.  —  Fluß 


{  Eildampfer-,  Schleppdampfer-, 


und  Kanalschiffahrtsreederei, 


faul  Siebert.  —  Schiffahrt,  Spedition,  Lagprung,  Inter- 
nationale und  Überse-transporte.    S  mmelladungsverkehr. 


Mai-ktredwitz  i.  Bayern:  (  Rosenherg.Loewe&Co. - Spezialverkehre  lür 

<  Porzellan, Glas  usw. nach  allenBinnen- u.  See- 
"  "  1  häfen.  Grenzverkehr  m.d.Tschecho-Slowakei. 

Hemel:  (  Robert  Meyhoefer.  —  Reederei,   Spedition,  Schiffsbefrachtung, 

\  Versicherung.   Telegramm-Adresse:  Haslingers. 

Myslo wit/.  O.-S. :  H.  Mendelsohn.  —  Internationale  Transporte,  Verzollungen. 
Nürnberg:  Bavaria-Schiffahrts-  u.  Speditions-A.-G.  —  Reederei,  Spedition. 


Oppeln: 


Oppelner  Verlade-  und  Lagerbaus-Gesellschaft 
Albert  Koerber  m.  b.  H. 


Potsdam:  Graul  &  Coqui  —  Spedition,  Schiffahrt.  Lagerhäuser. 

Regensburg:  Bavaria-Schiffahrts-  u.  Speditions-A.-G.  —  Reederei,  Spedition 

Riesa  a.E.:  i  Johann  Carl  Heyn,  gegründet  1852.  —  Elbumschlag,  Spedition 
\  Lagerung. 

Rotterdam:  Alfred  Altschüler  &  Co.  G.m.b.H. 
Schaphausen:  Burckhardt,  Walter  &  Cie.  Aktiengesellschaft. 
Singen  a.  H.:  /  „Translag"    Ob«rrheinische  Transport-  und  Lagerhaus- 

\  Oi 

Spandau : 


Gesellschaft  m  b.  H.  —  Internationale  Transporte. 


Robert  Haberling,  Internationale  Spedition,  Lagerhäuser,  siehe 
auch  Kerlin. 


Stettin:  /  Julius  Krümling.   —   Fluß-  und  Kanalschiffahi tsreederei,  Eil- 
\  dampfer-,  Schleppdampfer-,  S  •hleppschiffahrtsbetriebe. 

,,       Reinh.  Kühnke,  gegr.  1875.  -  Sped..Umschl..  Betracht,  Schiff., Bunkerk. 

,,       Hugo  Mobiler,  gegründet  1873.  —  Spedition,  Lagerung,  Inkasso. 
Würzburg;  Bavaria-Schiffahrts-  u.  Speditions-A.-G.  —  Reederei,  Spedition. 
Zürich  I:  Burckhardt,  Walter  &  Cie.  Aktiengesellschaft. 


Niederländisch-Deutsche  Transport-Gesellschaft 


Telegramm-Adresse:  AMSTRDnAU 

RHEINFAHRT,  Amsterdam.  1  KHUMFI 

RHEINBEFRACHTUNG  -  SPEDITION  -  ASSEKURANZ 


Telephonnummer: 
NORD  189  und  NORD  1395. 


Regelmäßige  Dampfer-Expeditionen. 

GEWICHTSKONTROLLE 


Verladung  und  Umschlag  von  Massengütern  aller  Art. 
ZOLLABFERTIGUNG 


ümsteuer-Schraubcn-Anlagen  bis  1000  PS 

Feste  Propeller  in  Bronze  und  Spezialeisen 

Reibungskupplungen 


Maschinenfabrik  und  Gießerei 

Telegr.-Adr.   U  •*  m*      ■  ■  «  m    47  Fernsprecher 
..Motor        namDUrg    AM      Alster  U96 


me! 


Geeignete  Prospekte  finden  durch  diese 
Zeitschrift  eine  ausgezeichnete  Verbreitung 

Autträge  und  Anfragen  erbeten  an  die 

Anzeigenuerwaitung  der  ..Zeitschrift  für  Binnen-Schiftahrr 

Berlin  SW  68,  Neuenburger  Straße  8 


DRAHT- 
SEIXE 


ALLER 
ART 

HEMiArm  KLEirxfioiÄ 
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FRIED.  KRUPP 

AKTIENGESELLSCHAFT 

FRIEDRICH*  ALFRED*  HÜTTE 

RHEINHAUSEN  (NIEDERRHEIN) 

liefert 

Eisenbauwerke 

aller  Art  nach  eigenen  und  fremden  Entwürfen  für  den 

Bergbau,  Brückenbau,  Hochbau, 
Tiefbau,  Schiffbau,  Wasserbau 

Baustoffe  aus  eigenen  Stahl-  und  Walzwerken 


■tlllllllllllllllllllllllllllllllllMIIIIIIIIIIIIIIIIMIIIiB 

Kaufe: 

I  1  Bresl.  od.  Maaßkahn  | 

|  Verkaufe:  j 

|  1  Finomaaßdeckkahn  = 

|  1902  erb. 

|  1  Motorboot,  Stahlkörp.  | 

=  24  PS  zweizyl.  Dürkopp-  § 

=  motor,  für  15  Personen  = 

|  1  Anwesen  m.  Gast- u.  1 
§  Landwirtschaft,  Nähe  | 
--  Magdeburgs 

|  1  massives   Wohnhaus  | 

=       in.  8  Wohn.,N;iheHambgs.  = 

1    Hans  Rederer  J 

=  Verlag  „Der  Privatschiffer"  = 

Hamburg  8 

■  IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIMIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIItlllllllllllli:" 


Oebrauchler,  aber  gut  erhaltener 

eiserner  Schleppkahn 

von  etwa  7  bis  8  Meter  Länge 
und  2  bis  2  72  Meter  Breite  zu 

kaufen  gesucht. 

Kartonfabrik  Hohenwarte,  Eichich: 
in  Thüringen. 


yoggel  Maschine 

geb'aucht  oder  neu,  zum  Yoggt  ln 
von  ülechen  bis  zu  5  mm  Starke 
zu  kaufen  gesucht.  Gefl  Angebote 
unter  Nr.  587  an  die  Geschäfts- 
stelle der  Zeitschrift  für  Binnen 
.-.     Schiffahrt,  Berlin  SVV(8.  .-. 


Letmather  Kelienlabrik  Gdrüe  &  Steins 

==  Eisenbahnstation:  Letmathe  i.  W.  = 

Paörih  iian^escHweissier  Reuen  teuer  Dil  um  Dimensionen 

Schiffs-  und  Kranketten 

Kettenräder  in  hartem  Grau-  und  Stahlguß,  Schmiede- 
stücke nach  Zeichnung,  roh  und  fertig  bearbeitet 


^T^äfry  ^ggy  ^w^7 


Sofort  lieferbar 


Rohöl-Motore 
Rohöl-Lokomobilen 
Turbo-Molore 

Beste  Kraftmaschinen  für  gewerb- 
liche und  landwirtschaftliche  Be- 
triebe, für  Boots-  und  Schiffsbau 

Reguius  Kommandit-Geseilsch.,  Höndorf 

Telegramm- Adresse:  Blechhöndorf  Berlin  .'.  Berlin  W9,  Potsdamer  Straße  20 


Schlllesltl,l't,"i' 


winden 


liitaii.  fluide 

aller  Art. 

D.  R.  P.  u.  Auslandspatente 

Mit  Hand-  und  Iii 
FR.  SCHULE 

Maschinenfabrik 

Feldhirchen  90,  Mönchen. 


!  Berlin-Hamburger  l 

2  Land-  und  Wasser -Transport-  o 
VI         Versicherungs-Aktiengesellschaft  / 

Aktienkapital  M  6000000  (fc) 

? BERLIN  N24 

Gegründet  1;91  II 

.  Transportuersictierungen  aller  Ort  tur  See-,  Fluß-  und  | 

%  Landreisen  •  Hashouersicherung  u.  Dampfern,  Kühnen  9 

//                    und  Booten  // 

(tf  Vertreter  an  allen  Orten  gesucht  lb 


Roststäbe 


in  unübertroffen  hochfeuerbest'ändiger  Qualität  stellen  wir  seit 
Jahren  als   einziges  Sondererzeugnis  her. 

SV  Kurze  Lieferfristen. 

Riiein.Eisenwerk  Gebrüder  faber  Lm  Düren  (Riiiü.) 

Werke:  D'dorlRelsnoiz,  Düren  und  Lobberich. 


C  A.  WIEHE 

Minden  i.  W.    Gegr.  186J 

fecM.,  Sp^d.,  Scöillalirt, 
Lageriing,  Assekuranz. 

Vertretung  der 
Bremer  Schleppschiffahrls- 
Gesellschaft.  Bremen. 

Tel.-Adr.:  Wiehe,  Sp  diteur. 
Fernsprech-Anscliluß  49. 
Reichsuank-Qiro-Kouto. 


GUFJrüninilgr 

Spezialfabrik  Tür 
Schiffsartikel 

Köln  -  Mülheim 

schöke],  Hauschen, 
Haken.  Spannschrauben. 
Ladegeschirre  usw. 


Schiffs- 
und Befrachtungsmakler 

CJ.HUNI 

Mainz 
Ludwigshafen  Rah. 

Besorgung  von  leerern 
Schiffs-  und  Dampfer- 
raum zur  Verfrachtung 
v.  Gütern  jeglicher  Art 

Verkäufe  von  See-  und 
Flußfahrzeugen  aller 
Art,  Schiffskörper  und 
Transport- 
Versicherung, 
Schiffs-Hypotheken 
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für  Fischerei  und  Frachtschiffe 
Motorisierte  Schiffshilfsmaschinen 


HANfCA?lfCHE  MOTOREN  CE^ 
HAMBURG  3fe/roBRBK;BERGEDORF 


7  u  kaufen,  dessen  Maschine  mindestens  120  PS 
haben  muß.  Abmessungen  für  Fahrten  auf  der 
Spree,  auch  zum  Eisbrechen  geeignet,  Tiefgang  mit 
Bunkerfüllung  nicht  über  1,4  m.  Angebote  unter 
E.  J.  1684  an  die  Expedition  der  Zeitschrift  für 
Binnenschiffahrt,  BERLIN  SW68,  Neuenburgerstr.8 


Uebernahme 

aller  Transporte  von  Gütern 

zwischen  Rhein,  Weser  und  anschließenden  Kanälen  l 

Oberweser  Privatschiffer- Vereinigung  j 
Transport- u. Handelsseseilschaft  m. b. H.  j 
Minden  I.W.  Bremen 

Fernspr.:  Nr.  232  und  313      Roland  Nr.  123i  und  7948  | 
Telegramm-Adresse:  Privatschiffahrt 


Billig  abzugeben! 

24  Stück  teils  neue,  teils  gebrauchte,  vierarmige 
und  zweiarmige,  blattförmige 

ANKER 

900  und   1000  mm  lang,  30—  100  kg  schwer. 

ORENSTEIN  &  KOPPEL  A.-G. 

Abteilung  H.-T.  Berlin  SW  61. 


NEUBAUTEN 
AUSBESSERUNGEN 

SONDERHEIT:  1350 1 1650 1  EINHEITSKÄHNE  •  NEUZEITL.  SCHIFF5-5CHIEBEBÜHNE 


aagDDBDBQBQQBa  OS3ES  £B£BSBSBBBBSOB 


T9LKE  &  CO.,  BREMEN 

i  ti  1 1  j  1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1  ii  i  Ii  1 1  ii  liefern  iiHiiiiiimmiiimiiii 

Werkzeuge  und  Inventar 
für  Deck  und  Nuschine. 


a 
□ 
a 
a 
a 
□ 
o 
a 
o 
□ 
a 
a 
a 
a 
a 
□ 
a 
a 
a 
□ 
□ 


BBBBBSBBBBBSBB3BBBBBC1SBBBBBBBBB 


Transport  -Versieherungs  -  Aktien  -  Gesellschaft 
in  München-Gladbach 


Gegründet  1867. 


'"iillllüllllllliii" 


Transport-   und   Valoren.- Versicherungen 
sowie  Rückversicherungen   aller  Art. 


(VIII.  Jahrgang  1921 
Heft  15 
1.  August 


ZEITSCHRIFT 


FÜR 


53.  Jff tirgang  der 

„Mitteilungen 
des  Zentral -Vereins" 


FINNEN-SCHIFFAHRT 


zugspreis  36  M. 

den  Jahrgang  von 

24  Heften 
allen  Buchhandlun- 
Postanstalten  und 
der  Verlagshandlung 
erhältlich 

Sinzeine  Hefte 
2  Mark 


Herausgegeben 

vom 

Zentral-Verein  für  deutsche  Blnnen-Schiffahrt 
Vorsitzender:  Geheimer  Regierungsrat  Professor  Oswald  Flamm 

Verbands-Zeitschrift  für  den 
Deutsch-Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizerischen  Verband  für  Binnenschiffahrt 

Verantwortlicher  Schriftleiter: 
Punt,  Major  a.  D.,  Charlottenburg,  Kantstraße  140 


Anzeigen 

kosten  für  die  5  gespal- 
tene Nonpareille-Zeile 
Mark  1,35 

Beilagen 

nach  besonderer  Berech- 
nung   —    nur  für  die 
Gesamt-Auflage 


Anzeigen-Verwaltung:  Berlin  SW68,  Neuenburger  Str.  8 


Der  Nachdruck  aus  dieser  Zeitschrift  ist  nur  mit  ausdrücklicher  Genehmigung  der  Schriftleitung  und  auch  dann  nur  unter  voller  Quellenangabe  gestattet 

e  Postsendungen  (mit  Ausnahme  von  Kassensachen)  für  den  Zentral-Verein  für  deutsche  Binnen-Schiffahrt  sowie  für  den  Deutsch- 
terreiehisch- Ungarisch- Schweizerischen   Verband  für  Binnenschiffahrt  und   für   die  Schriftleitung  der  „Zeitschrift  für  Binnen- Schiff- 

fahrt"  sind  mit  der  Wohnungsangabe  Charlottenburg,  Kantstraße  140,  zu  versehen, 
e  Geldsendungen  für  die  beiden  Verbände  sind  an  den  Schatzmeister,  Herrn  Hugo  Heilmann,  Berlin  N  24,  Oranienburger  Str.  33,  Postscheck- 
konto Berlin  NW  7  Nr.  1411,  zu  richten, 
e  Sendungen,  die  Anzeigen  und  Bellagen  sowie  den  Versand  der  „Zeitschrift  für  Binnen-Schiffahrt'  betreffen,  sind  an  die  Expedition, 

Berlin  SW68,  Neuenburger  Straße  8,  zu  richten 
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Bericht 

er  die  gemeinsame  Tagung  des  Zentralvereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt,  des  Main  Donau -Strom Verbandes 
d  des  deutsch  oesterreichisch-ungarisch-schweizerischen  Verbandes  für  Binnenschiffahrt  ,  abgehalten  vom  4.  bis 
6.  Juli  1921  im  großen  Saale  der  Hauptwirtschaft  des  Ausstellungsparks  in  München. 


Die  Tagung'  des  Zentralvoreins  für  Binnen- 
hiffahrt,  die  gemeinsam  mit  dem  Main  —  Donau- 
rom v  e  r  b  a  n  d  und  dem  D  e  u  t  s  c  h  -  ö  s  t  e  r  r  e  i  c  h-i  s  c  h- 
gariseh  -  schweizerischen  Verband  für 
nnen Schiffahrt  in  München  abgehalten  wurde,  ver- 
id  Theorie  und  Praxis  in  glücklicher  Lösung.  Dies  ist  haupt- 
hlich  dem  Umstände  zuzuschreiben,  daß  München  eine  groß- 
;ige  Ausstellung  für  Wasserstraßen  und  (Energiewirtschaft 
anstaltet  hatte  und  .außerdem  zwei  großartige  Projekte  in 
ler  unmittelbaren  Nähe,  das  Walchenseekraftwerk  und  die 
tlere  Isar,  ausführt,  die  grundlegend  für  die  fernere  Ent- 
klung  der  Technik  werden  dürften.  Die  Teilnahme  an  der 
gong  war  deshalb  eine  (überaus  große.  Sie  war  nicht  allein 
ordert  durch  das  Interesse  an  der  Ausstellung,  sondern  auch 
ch  die  wirtschaftliche  Bedeutung  der  auf  der  Tagung  zu 
atendlen  Gegenstände.     Vor  allem  wurde  das  Projekt  einer 

oßschiffahrtsstrjaße  Rhein  —  Maiai  —  Donau 
[  die  damit  zusammenhängenden  Schiff ahrtsfragen  auf  dem 
?in  und  der  Donau  eingehend  erörtert  und  außerdem  die 
tschaftlichen  Verhältnisse  an  Österreich,  Ungarn  und  Jugo- 
nen  und  die  Bedeutung  der  Donau  für  diese  Länder  in  ge- 
tvollen  Referaten  dargelegt. 

Unter  den  zahlreichen  Ehrengästen  *)  befanden  sich  Reichs- 
kehrsminister  Gröner,  der  am  4.  Juli  eigens  aus  Berlin 
h  München  kam,  der  bayerische  Ministerpräsident  Dr.  v. 

hr  mit  HandeLsminister  Hamm.  Staatssekretär  Dr. 
h Weyer  und  Ministerialdirektor  Reuter  der  Obersten 
ibehörde.  außerdem  Vertreter  fast  aller  deutscher  Landes- 
iörden,  sowie  aus  Österreich,  der  'Schweiz,  Ungarn  und  Jugo- 
vien. 

Am  Montag,  den  4.  Juli,  vormittags  /410  Uhr,  wurde  die 
mng  im  großen  Saal  der  Hauptwirtschaft  des  Ausstellungs- 
kes  von  dem  1.  stellvertretenden  Vorsitzenden  des  Zentral- 
jins  für  deutsche  Binnenschiffahrt,  Kommerzienrat  Gustav 
in m es  ('Mülheim  a.  Ruhr)  —  der  Vorsitzende.  Geheimer 
;.-Rat  Professor  Flamm,  war  infolge  Erkrankung  verhindert 
erscheinen  —  mit  kurzen  Begrüßungsworten  eröffnet. 

Ministerpräsident  Dr.,  v.  Kahr  ergriff  hierauf  das  Wort 
folgender  Ansprache: 


*)  Liste  sämtlicher  offizieller  Vertreter  siehe  am  Schluß  des 
ichts. 


Im  Namen  der  Bayerischen  Regierung  begrüße  ich  die 
Herren,  die  sich  aus  Nah  und  Fern,  aus  allen  Teilen  Bayerns 
mit  Einschluß  der  Pfalz  und  des  Koburger  Landes,  aus  Würt- 
temberg und  Baden,  vom  Rhein,  aus  Mittel-  und  Norddeutsch- 
land, aus  der  gastlichen  Schweiz,  dem  freiin  Inachbarlich^n 
Deutsch-Österreich,  den  gesegneten  ungarischen  Gefilden  und 
aus  anderen  Ländern  hier  zusammengefunden  haben,  aufs  herz- 
lichste. Mein  Willkommengruß  gilt  vor  allem  auch  dem  H^rrn 
Reichsverkehrs minister  Gröner.  der  in  Erkenntnis  der  großen 
verkehrswirtscliaf  fliehen  Bedeutung  der  Tagung  sich  ent- 
schlossen hat,  ihr  persönlich  beizuwohnen. 

Ich  heiße  Sie  alle  in  Bayerns  Hauptstadt  als  freudig  emp- 
fangene Gäste  herzlich  willkommen  und  wünsche  den  Beratun- 
gen reichem  Erfolg  zum  Wohle  nicht  nur  Bayerns,  sondern  weit 
darüber  hinaus  eines  großen  Teiles  von  Deutschland  und  der  mit. 
ihm  durch  friedliche  Bande  des  Verkehrs  vereinigten  Länder. 
Es  sind  ja  in  Wahrheit  internationale  Belange,  in  deren  Dienst 
Sie  sich  gestellt  haben,  handelt  es  sich  doch  um  die  Verbindung 
der  beiden  größten  Stromgebiete  Europas,  des  Rheins  und  der 
Donau  mit  ihren  großen  Nebenflüssen  und  außerdem  um  den 
Zusammenschluß  dieser  gewaltigen  Stroinbereiehe  durch  ein«' 
weitere  Großschfiffiahrtsstraße..  dem  Mann — Weser-dvanal,,  mit 
den  deutschen  Nordseehäfen,  insbesondere  mit  der  alten  Hanse- 
stadt Bremen. 

Am  Rhein  und  an  der  Donau  und  ihren  Nebenflüssen  liegen 
die  ältesten  Kulturzentren  Deutschlands.  Mit  diesen  Strömen 
verknüpfen  sich  auch  die  großen  Erinnerungen  des  Volkes  an 
glückliche  und  schwere  Tage  der  Vergangenheit.  Sie  sind  mit. 
Vorliebe  der  Schauplatz  und  Gegenstand  der  Sage  und  Dich- 
tung geworden,  vom  alten  Heldensiang  des  Nibelungenliedes,  das 
Rhein  und  Donau  verbindet,  bis  zum  Volkslie  le  und  der  Kunst- 
dichtung dler  jüngsten  Tage. 

Aber  das  Volk  der  Dichter  und  Träumer,  für  das  wir 
Deutsche  von  vielen  gehalten  worden  sind,  es  darf  sich  heute 
weniger  als  je  wehmütigen  Erinnerungen  an  seine  große  Ver- 
gangenheit hingeben.  Wäre  es  nicht  schon  von  Hause  aus  auch 
ein  Volk  der  Tat  und  der  gewissenhaften  harten  Arbeit,  die  Not 
würde  es  dazu  zwingen  sich  aufzuraffen  und  alle  Kräfte  an- 
zuspannen zu  regster  produktiver  Tätigkeit.  E-<  gilt  ohne  Zau- 
dern die  uns  verbliebenen  Produktionsmittel  restlos  auszunützen 
und  in  unverdrossener  Arbeit,  wo  nur  immer  möglich,  neue 
Werte  zu  schaffen. 
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Vor  gewaltige  Wirtschaftsaufgahon  von  der  größten  Trag- 
weite sieht  sich  Deutschland  und  ■im  besonderen  auch  unser 
Bayernland  vermögt  seiner  geographischen  Lage  und  der  ihm 
verliehenen  Naturschätze  gestellt.  Gilt  es  doch  nicht  zuletzt, 
das  seit  vielen  Jahrhunderten  erstrebte  Ziel  zu  erreichen,  Rhein 
und  Donau.  Nordsee  und  Schwarzes  M^er  durch  ein  allen  An- 
sprüchen des  modernen  Verkehrs  genügendes  Großschiff  ahrts- 
netz  mitten  im  .Herzen  von  Zentraleuropa  dauernd  zu  verbinden, 
•die  innerstes  Gebiete  des  europäischen  Kontinents  unterein- 
ander und  der  .See  näher  zu  bringen: 

Der  Umstand,  daß  zwischen  zwei  Stromgebieten  bedeutende 
Bodenerhebungen  liegen,  erschien  bisher  als  das  am  schwersten 
zu  überwindende  Hindernis  für  ihre  Verbindung  durch  eine 
Schiffahrtsstraße.  Wir  haben  erkannt  und  unsere  fortgeschrit- 
tene Ingenieurwissieinschaft  hat  die  Wege  gefunden,  gerade  diese 
Höhenunterschiede,  über  die  die  .künftigen  Wasserstraßen  ge- 
führt werden  müssen,  dem  anzustrebenden  Ziele  in  der  inten- 
sivsten Weise  nutzbar  zu  machen.  33  Kraftwerke  im  Zuge  der 
Großschiffahrtsstraße  vom  Main  zur  Donau,  und  wenn  wir  die 
geplante  Abzweigung  einer  Großschiffahrtsstraße  entlang  der 
oberen  Donau  von  Kehlheim  bis  Ulm  mit  in  Betracht  ziehen. 
45  Kraftwerke  werden  in  der  Lage  sein,  358  000  Pferdestärken 
elektrischer  Kraft  mit  einer  Jahresleistung  von  zwei  Milliarden 
Kilowattstunden  zu  erzeugen.  Von  Sachverständigen  wurde 
dargelegt,  daß  diese  Riesensumme  von  elektrischer  Kraft  ge- 
nügen würde,  um  den  gesamten  Strombedarf  des  größten  In- 
dustriegebietes des  europäischen  Kontinents,  Rheinland-West- 
falen, zu  decken. 

Voraussetzung  für  diese  ungeheure  Kraftgewinnung  ist, 
daß  der  Scheitelhaltung  des  Main — Donau-Schiffahrtsweges  auf 
dem  Lech  bei  Meitingen  75  cbm  Wasser  zugeführt  werden.  Auch 
das  ist  selbstverständlich  schon  an  sich  ein  großes,  kühnes 
Unternehmen,  aber  nach  übereinstimmender  Anschauung  der 
Sachverständigen  durchaus  möglich.  Es  bietet  den  weiteren 
großen  Vorteil,  daß  damit  gleichzeitig  der  größten  südbayeri- 
schen  Industriestadt  lAugsburg  nur  25  km  von  ihrem  Burg- 
frieden entfernt  der  unmittelbare  Anschluß  an  das  entstehende 
Großschiff ahrtsstraßennetz  verschafft  werden  kann. 

Der  elektrische  Strom,  der  in  den  45  Kraftwerken  ge- 
wonnen wird,  soll  in  den  Riesenring  des  genialen  Bayernwerkes 
eingezogen  werden.  In  diesem  ungeheuren  Kräftekreislauf  mit- 
pulsierend soll  er  in  vorteilhafter  Weise  der  Verwertung  dia  zu- 
geführt werden,  wo  Bedarf  an  elektrischem  Strom  besteht,  nicht 
nur  im  nordwestlichen  Bayern,  sondern  auch  in  Baden,  Hessen, 
Württemberg  und  weiten  mitteldeutschen  Gebieten.  Dadurch 
werden  künftig  gewaltige  Mengen  anderer  Kraftmittel,  nament- 
lich wertvollster  Kohle,  erspart  werden  und  weite  Gebiete,  z.  B. 
auch  die  Großstadt  Frankfurt,  für  mlle  Zeiten  von  der  Kohlen- 
not befneit  werden  können.  Aus  dem  Absätze  der  elektrischen 
iKraft  sind  hinwiederum  Einnahmen  zu  erwarten,  die  die  Fi- 
nanzierung des  gesamten  Unternehmens  der  Großschiffahrts- 
straße ermöglichen,  so  daß  das  ganze  Werk  auf  eigenen  Füßen 
stehen  wird.  Es  kommt  in  der  Hauptsache  nur  noch  darauf  an, 
das  selbstverständlich  sehr  große  Anlagekapital  aufzubringen, 
d.as  aus  den  Erträgnissen  des  Unternehmens  selbst  amortisiert 
werden  soll. 

Damit,  habe  ich  in  einigen  großen  iZügen  das  hochinter- 
essante, wirtschaftlich  so  bedeutsame  Gebiet  gestreift,  auf  dem 
sich  Ihre  Verhandlungen  bewegen  werden.  An  Ihnen  allen  ist 
es,  zu  den  auftauchenden  Fragen  Stellung  zu  nehmen  und  an 
ihrer  Bewältigung  mitzuarbeiten.  Es  bandelt  sich  um  Fragen 
von  unermeßlicher  Tragweite  nicht  nur  für  Bayern  und 
Deutschland,  sondern  für  alle  Nationen,  die  am  Rhein  und  an 
der  Donau  interessiert  sind  —  und  diazu  gehören  hei  dem  Auf- 
schwung, den  die  Rheinschiffahrt  und  der  Verkehr  auf  der 
Donau  und  auf  den  Nebenflüssen  dieser  Ströme  schon  vor  dem 
Kriege  genommen  hatte  und  in  noch  gesteigertem  Maße  weit  >r 
nehmen  wird,  beinahe  alle  Kulturvölker.  Die  beteiligten  Kreise 
aller  dieser  Nationen  werden  Ihre  hiesige  Tagung  und  die  Er- 
gebnisse Ihrer  Beratung  mit  Spannung  verfolgen.  Sie  er- 
warten, daß  ein  großes  Friedenswerk  auf  deutschem  Boden  ge- 
schaffen wird. 

Haben  Sie  Vertrauen  zu  dem  wieder  neu  hervortretenden 
ungebrochenen  deutschen  Unternehmergeist.e,  zu  der  Kunst 
und  Gewissenhaftigkeit  unserer  Ingenieure,  der  Leistungsfähig- 
keit unserer  Industrie  und  der  Schaffenswilligkeit  und  Pflicht- 
treue unserer  Arbeiterschaft!  Diese  alle,  denen  die  Ausführung 
des  Werkes  obliegt,  werden  sich,  darauf  dürfen  wir  uns  ge- 
trost verlassen,  der  Größe  ihrer  Aufgabe  gewachsen  zeigen. 
Ich  ersuche  Sie,  ihnen  die  Wege  zu  ebnen,  in  dem  Sie  allent- 
halben das  Verständnis  für  das  gewaltige  Werk  und  für  die 
Möglichkeit  seiner  Verwirklichung  wecken  und  weiteste  Kreise 
zur  Mitarbeit  und  Unterstützung  aufrufen.  Dann  können  die 
großen  Wasserstraßen  geschaffen  werden,  die  der  Binnenschiff- 
fahrt neue  Wege  und  eine  aussichtsreiche  Zukunft  eröffnen 
werden.  Meine  Bitte  richtet  sich  aber  vor  allem  auch  an  den 
Herrn  Reichsverkehrsminister,  auch  im  Schöße  der  Reichs- 
regierung, der  nun  die  Führung  auf  dem  Gebiete  der  Wasser- 
straßen zukommt,  für  die  baldige  großzügige  Inangriffnahme 


der  gewaltigen  Verkiehrspläne,  um  die  es  sieh  hier  handelt,  und 
für  ihre  tatkräftige  Förderung  einzutreten. 

Mit.  dem  Wunsche,  daß  es  dem  einmütigen  Zusammenwirken 
aller  berufenen  Kreise  in  Deutschland  und  den  Nachbarländern 
gelingen  möge,  das  große  Kulturwerk  zu  vollbringen,  begrüße 
ich  mamens  der  Bayerischen  »Staatsregierung  die  Tagung  der 
Interessenten  für  Binnenschiffahrt  aus  Deutschland,  Deutsch- 
Ost.-rreich,  Ungarn  und  der  Schweiz.     (Lebhafter  Beifall.) 

iNach  dem  Ministerpräsidenten  nahm  der  Reichsver- 
kehrsminister Grüner  das  Wort  zu  folgenden  Ausfüh- 
rungen: Für  die  freundlichen  Worte  der  Begrüßung,  die  der 
Herr  Vorsitzende  und  der  Herr  Ministerpräsident  an  mich  ge- 
richtet haben,  sage  ich  meinen  verbindlichsten  Dank.  Ich 
überbringe  die  -Grüße  der  Reichsregierung  und  ihre  besten 
Wünsche  für  Ihre  Tagung,  für  die  Erfolge,  die  aus  der  gegen- 
wärtigen Ausstellung  ersprießen  sollen.  Die  Zeit,  in  der  wir 
leben,  scheint,  nicht  dazu  angetan,  große  Pläne  verfolgen  zu 
sollen  und  doch  bin  ich  der  Überzeugung,  daß  wir  nichts  bes- 
seres tun  können,  als  mit  Zähigkeit.  Energie  und  Arbeit  die- 
jenigen Pläne  zu  verfolgen,  die  wir  für  geboten  erachten  zur 
Wiederaufrichtung  unserer  Wirtschaft  und  unseres  Vaterlandes. 
Wir  bekamen  im  Kriegte  zu  spüren,  wie  wenig  vorteilhaft  es  ist. 
wenn  die  Verkehrswege  zu  Lande  und  zu  Wasser  nicht  im 
gegenseitigen  Einvernehmen  und  in  organischem  Zusammen- 
hang aufgebaut  sind.  Ich  darf  daran  erinnern,  daß  das  feh- 
lende Stück  des  Mittellandkanals  uns  während  des  Krieges  be- 
deutenden Schaden  verursacht  hat.  Sie  sind  berufen,  Führer 
auf  dem  Gebiet  der  Binnenwasserstraße  zu  sein.  Wenn  neuer- 
dings die  Fürsorge  für  diese  Wasserstraßen  an  das  Reichsver- 
kehrsministerium übergegangen  ist,  so  ist  es  selbstverständliche 
Aufgabe  und  Pflicht,  nicht  nur  mit  ihnen  zu  gehen,  sondern  an. 
ihrer  Spitze  voranzugehen.  (Beifall.)  Das  tue  ich  aus  Über- 
zeugung, aus  Liebe  zur  Sache,  der  wir  dienen.  Aus  Über- 
zeugimg, weil  ich  der  Auffassung  bin,  daß  eine  einseitige 
Eisenbahnpolitik  eine  verkehrte  Verkehrspolitik  ist.  Aus  Liebe, 
weil  ich  seit  vielen  Jahren  auf  dem  Gebiete  des  Verkehrs- 
wesens, wenn  auch  lange  Jahre  zunächst  nur  auf  militärischem 
Boden,  tätig  bin.  Ich  habe  durch  diese  lange  Tätigkeit  zu  den 
Aufgaben,  die  auf  dem  Gebiete  des  Verkehrswesens  uns  ob- 
liegen, eine  besondere  Stellung  gewonnen.  Diese  geht  dahin, 
daß  ich  es  nicht  anfasse,  gewissermaßen  weil  es  eben  meines 
Amtes  ist,  sondern  weil  ich  diese  Pläne  anfasse  mit  meiner 
ganzem  Persönlichkeit.  (Beifall.) 

Wenn  ich  hier  im  Biayernlande  zu  Ihnen  spreche,  so  werden 
Sie  es  mir  gestatten,  daß  ich  voranstelle  den  großen  Plan,  der 
unsere  größten  Ströme  Europas,  den  Rhein  und  die  Donau  ver- 
binden soll.  Es  ist  gerade  von  Bayern  die  Befruchtung  dieses 
Planes  ausgegangen.  Ich  erinnere  an  die  verdienstvolle  Tätig- 
keit des  Bayerischen  Kamalvereins  und  erinnere  insbesondere 
daran,  wie.  der  Main — Donau-Stromiverband  seit  seiner  Grün- 
dung es  sich  zur  Aufgabe  gemacht  hat.  diesen  Plan  der  Ver- 
bindung zwischen  Main  und  Donau  zu  verwirklichen.  Ich 
darf  nicht  versäumen,  als  Reichsverkehrsminister  bei  dieser  Ge- 
legenheit denjenigen  Persönlichkeiten,  die  sich  um  diesen  Plan 
besonders  verdient  gemacht  haben,  meinen  wärmsten  Dank  und 
volle  Anerkennung  auszusprechen,  insbesondere  dem  Herrn  Mi- 
nisterialdirektor v.  Graßinann.  dem  Vater  der  Ausstellung, 
dann  auch  den  anderen  Persönlichkeiten.  Geheimrat  Held,  Prä- 
sident Dasch.  Baurat  Polle  und  anderen.  Daß  diese  Befruch- 
tung auch  weitere  Kreise  ziehen  wird  und  immer  mehr  An- 
erkennung finden  wird,  beweist  das  Zusammengehen  all  der 
Vereine  und  Verbände,  die  hier  versammelt  sind.  Bei  der  Ver- 
wirklichung unserer  Binnenwasserstraßenpläne  müssen  wir  auf 
finanziellem  Gebiet  nach  neuem  Boden  suchen.  Ich  glaube 
nicht,  daß  es  möglich  ist.  in  der  Zukunft  rein  von  Staats  wegen 
und  mit  Staatsmitteln  solche  Pläne  mit  der  Schnelligkeit  zu 
verwirklichen,  wie  sie  eben  im  Interesse  des  Verkehrs  not- 
wendig ist.  So  ist  auch  von  Bayern  der  Gedanke  ausgegangen, 
solche  Pläne  auf  gemischtwirtschaftlichem  Wege  durchzu- 
führen. Wir  haben  vor  wenigen  Jahren  für  die  Kanalisierung 
des  Neckars  ebenfalls  eine  gemischtwirtschaftliche  Gesellschaft 
gegründet.  So  darf  ich  iauch  bei  dieser  Geleigenheit  der  Hoff- 
nung Ausdruck  geben,  daß  die  gegenwärtige  Tagung  und  die 
Ausstellung  wesentlich  dazu  beitragen  werden,  die  Gründung 
der  Aktiengesellschaften  zur  Verwirklichung  des  Großschif- 
fahrtsweges Main — 'Donau  zu  bewerkstelligen.  Gibt  es  eine 
schönere  Aufgabe  für  die  Männer,  die  bisher  diesen  Gedanken 
propagiert  haben,  als  daß  sie  auch  nunmehr  ihre  ganze  Kraft 
dazu  einsetzen,  diese  Durchführung  mit  möglichster  Beschleuni- 
gung zu  bewerkstelligen?  Ich  als  Reichsverkehrsminister  er- 
kläre mich  bereit,  und  ich  weiß,  daß  auch  die  ganze  Reichs- 
regieruug  hinter  mir  steht.,  diese  Pläne  mit  aller  Kraft  zu 
fördern.  (Beifall.)  Ich  seh"3  darin  eines  der  größten  Kultur- 
werke, die  wir  in  der  heutigen  Zeit  zu  schaffen  vermögen.  Noch 
weitere  Pläne  stehen  in  Aussicht  in  Nord  und  Süd.  Manches 
ist  noch  zu  tun,  ehe  iall  das  vollbracht  sein  wird,  was  wir  im 
Sinne  des  modernen  Verkehrswesens  tun  können.  Daß  diese 
Versammlung,  diese  heutige  Tagung,  immer  mehr  und  in  wei- 
tere Kreise  das  Verständnis  für  diese  modernen  Verkehrspläne 
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ttinaustragen  möge,  daß  aus  dieser  Tagung  neue  Anregungen 
hervorgehen  mögen,  ist  mein  ganz  besonderei  Wunsch.  Wir 
stehen,  man  .mag  darüber  denken  was  man  will,  ganz  besonders 
Heutzutage  im  Zeichen  des  Verkehrs.  Wir  müssen  unseren  Ver- 
kehr  zu  höchster  Leistungsfähigkeit,  ausgestalten,  um  unserer 
Volkswirtschaft,  die  Entwicklung  zu  erleichtern.  Ich  möchte 
nur  das  Eine  sagen,  man  darf  auch  eine  Erscheinung  wie  die 
Erhöhung  der  Eisenbahntiairife  nicht  als  etwa«,  'was  .bestimmt 
ist,  nehmen,  sondern  es  soll  damit  erreicht  werden,  eine  gesunde 
finanzielle  Basis  für  die  weitere  Entwicklung  ,zu  gewinnen.  Es 
wird  auch  auf  dem  Gebiete  der  Binnenwasserstraßen  von  be- 
sonderem Werte  sieiin.  diese  gesunde  Basis  zu  schaffen.  Bei 
den  süddeutschen  Strömen  und  Flüssen  haben  wir  ja  etwas,  was 
uns  eine  gesunde  Basis  ermöglicht,  die  Wasserkraft.  leb 
schließe  mit  den  nochmaligen  besten  Wünschen  für  Ihre  Ta- 
gung und  Ausstellung  und  insbesondere  für  die  baldige  Ver- 
wirklichung des  Großschiffahrtsweges  vom  Main  Ibis  zur  Donau. 
(Starker  Beifall.) 

Vorsitzender  Ivoninierzienrat  Stin.ues  dankte  den  beiden 
Ministem  im  Namen  der  Versammelten  für  die  Gefühle,  die 
sie  zum  Ausdruck  gebracht. 

Das  erste  Refenat *)  behandelte  „Die  Zukunft  der 
deutschen  Wasserstraßen".  Der  unermüdiliiche  Vor- 
kämpfer und  Sachverständige  für  unsere  Wasserstraßen,  Mini- 
sterialdirektor Dr.  iSympher,  stellte  in  seinem  lichtvollen 
Vortrage  die  wirtschaftlichen  Gesichtspunkte  in  dien  Vorder- 
grund. Er  wies  darauf  hin,  daß  der  Krieg  uns  im  Wasser- 
ätnaßenwesen  zwei  große  Lücken  gezeigt  habe:  das  Fehlen  des 
Mittellandkanals  und  die  mangelnde  Verbindung  zur  Donau. 
Als  drittes  Erfordernis  kam  das  Verlangen  nach  einheitlichen 
Abmessungen  der  Hauptlinien  hinzu,  damit  Schiffe  von  ge- 
wissen, ausreichenden  Regelmaßen  überall  hingelangen  können. 
Die  Mängel  sind  erkannt  und,  wenn  die  geldliche  Lage  des 
Reiches  und  die  Eingriffe  des  Feindbundes  keine  neuen  Hem- 
mungen.  bringen,  wird  die  Zukunft  uns  tatsächlich  einen  voll- 
wertigen Ausbau  der  deutschen  Wasserstraßen  bescheren. 
Die  eine  Lücke  zwischen  der  Donau  und  dem  übrigen  deutschen 
Wasserstraßennetze  .soll  nunmehr  geschlossen  werden.  Der 
Deutsche  Reichstag  hat  die  ersten  Raten  für  den  Neckar — 
Dornau-  und  für  den  Donau — Main-Kanal  bewilligt.  Die  Strecke 
Nürnberg — Kehlheim  bedingt  'die  Kanalisierung  der  Donau  bis 
hinauf  nach  Ulm,  wodurch  auch  die  ganze  durchflossene  Strecke 
Eür  die  Großschiffahrt  erschlossen  wird.  Erheblichen  Wert  hat 
lies  für  die  berührte  Gegend  aher  nur,  wenn  man  ihr  nament- 
lich die  Kohle  auf  kurzem  Wege  vom  :Rhein  zuführt.  Das  kann 
aber  nur  über  den  Neckar  geschehen,  und  deshalb  hat-  auch 
Bayern  ein  Interesse  daran,  daß  der  Neckarkanal  nicht  in 
Plochingen  endet,  sondern  daß  er  bis  zur  Donau  bei  Ulm  durch- 
geführt wird. 

Die  andere  Lücke  besteht  noch  zwischen  der  "Weser  und  Elbe; 
3ie  soll  aber  durch  die  Bewilligung  des  Mittellandkanals 
einschließlich  Saialekanalisierung,  Kanal  Leipzig — Creppau, 
Umbau  des  Ihle — |Plauer-  und  Oder — Spree-iKanals  sowie  Ver- 
besserung der  Oderschiffahrt  beseitigt  weiden.  Wir  dürfen  also 
:ioffen,  in  absehbarer  Zeit  ein  einheitliches  und  zusammen- 
längendes deutsches  Wasserstraßennetz  von  großer  Leistungs- 
fähigkeit zu  besitzen. 

Redner  bemerkte  hierzu,  daß  das  .Projekt  allen  Wünschen 
üwar  nicht  entspreche,  und  führte  an  Hand  von  Lichtbildkarten 
iie  verschiedenen  Wasserstraßenpläne  an,  die  noch  zu  verwirk- 
ichen  wären.  So  die  Verlängerung  des  norddeutschen  Mittel- 
andkanals  durch  das  Weichselgelbiet  über  Narew,  Bug,  Bug — 
Dniepr-Kanal,  Pripet,  bis  zum  Dniepr  und  Schwarzen  Meer  ohne 
besondere  Schwierigkeiten.  Damit  wären  die  wichtigsten  west- 
lichen Industriezentren  direkt  mit  dem  Herzen  der  europäischen 
Kornkammer  verbunden.  Biei  vielen  Plänen  spielen  die  politi- 
schen Beziehungen  mit  den  angrenzenden  Ländern  eine  wich- 
tige Rolle  und  werden  noch  große  Schwierigkeiten  bereiten. 

Über  ..die  Entwicklung  der  Rheinschiffahrt 
l  n  d  die  Einwirkung  des  Friedensverträge  s" 
nachte  der  Generaldirektor  des  Rhenania-Rhein-Schiffahrts- 
conzems  H  e  c  h  t  -  Mannheim  interessante  Angaben.  Ein  Stück 
ieutschen  Unternehmungsgeistes  erstand  da  vor  den  Augen  der 
Zuhörer,  ein  Unternehmermut,  der  in  kurzen  Friedensjahren 
iie  Schiffahrt  auf  dem  iRhein  so  hochbrachte,  daß  der  Rhein  im 
Fahre  1913  die  Hälfte  des  gesamten  deutschen  Binnenschiff- 
Eahrtsvterkehrs  auf  seinen  Fluten  trug.  iBei  Kriegsausbruch  war 
»in  Gesamtbestand  von  4  Millionen  Tonnen  Schiffsraum  vor- 
fanden, von  dem  über  die  Hälfte  auf  Deutschland  entfiel.  Mit 
liesem  Schiffsraum  sei  ein  Verkehr  von  67  Millionen  Tonnen 
Sütern  in  den  deutschen  Rheinhäfen  bewältigt  worden. 

Der  Krieg  habe  auch  hier  die  Entwicklung  unseres  Vater- 
Landes  jäh  unterbrochen.  Der  'Friedensvertrag  selbst  habe 
ier  Rheinschiffahrt  außerordentlich  schwere  Schläge  versetzt. 


*)  Die  Vorträge  der  Tagung  werden  nachfolgend  nur  in 
kurzen  Auszügen  wiedergegeben.  Die  vollständigen  Vorträge 
werden  in  den  nächsten  Heften  veröffentlicht  werden. 

Die  Schriftleitung. 


In  der  internationalen  Rbeinschiffahrtskommission  lialx- 
Deutschland  seine  vorherrschende  Stellung  verloren.  Frankreich 
halbe  sich  das  Recht  vorbehalten,  auf  d.  m  elsässiscbcn  Rhein- 
ufer einen  Seitenkanal  zu  bauten  uud  ferner  die  Wasserkräfte 
des  Rheins  entlang  der  französischen  Grenze  auszunützen.  Der 
schwerste  Eingriff  sei  aber  erfolgt  durch  die  im  Friedensvertrag 

festgelegte  iSchiffsabgahte.  Voraussichtlich  müsse  Deutschland 
den  V  e  r  1  u  s  t  v  o  n  e  i  n  e  m  V  i  «e  r  t.eJ  a  e  i  □  e  r  R  h  e  in- 
flotte  .buchen,  die  im  wesentlichen  au  die  französische 
Rheinschiffahrts-Gescllscbal't.  abgegeben  werden  iniis.se.  hie 
•deutschen  Gesellschaften  haben  sich  somit  nicht  nur  gegen  die 
finanziellen  Lasten,  sondern  vor  allem  gegen  eine  gewaltige 
französische  Konkurrenz  zu  wiehron.  Der  Redner  gab  d.r  Zu 
versieht  der  'Rhein.schif l'ahrtsik reise  Ausdruck,  dal.!  sie  trotzdem 
djen  Mut,  nicht  verlieren  werden,  aber  in  ihrem  schweren 
Kampfe  auf  die  Unterstützung  der  Regierung  rechnen  müssen. 

In  der  Nachmittagssitzung,  in  der  Geheimrat  Engels-Dresden 
den  Vorsitz  führte,  sprach  als  erster  Referent  d-r  Sektionsehet' 
im  österreichischen  Bunde.sministeriuni  für  Handel  und  Bauten 
und  gesehäftsführender  Vorsitzender  der  n.-ö.  Donau-Regu- 
lierungskommission, fng.  Hudoll'  Reich,  über  die  öster- 
reichische Dona  u. 

Er  führte  aus,  daß  das  Ergebnis  der  bisherigen  Regu- 
iierungsarbeiten  dahin  zusammengefaßt  werden  könne,  daß  mit 
Ausnahme  einiger  weniger  noch  in  Entwicklung  begriffenen 
Stromstellen  bereits  eine  tFiahrwassertiefe  von  2  Meter  auch  bei 
niedersten  Schiffahrtswassierstand  zur  Verfügung  steht.  Nach 
einer  Schilderung  der  bestehenden  und  geplanten  Hafenanlagen 
an  der  österreichischen  Donau  erörterte  Redner  die  Frage, 
welche  maximalen  Regulierungsziele  an  der  österreichischen 
Donau  erreicht  werden  könnten.  Auf  Grund  einschlägiger  Be- 
rechnungen ergebe  sich,  diaß  bei  Zugrundelegung  einer  Minima] 
f ahmvassertiefe  von  2  Meter  noch  Fahrwasserbreiten  resultieren 
würden,  die  den  Bedürfnissen  der  Großschiffahrt  aller  Voraus- 
sicht nach  im  ausreichenden  Maße  Rechnung  tragen  würden. 
Bei  Festlegung  einer  Minimalf  ahrwassertiefe  von  2.5  Meter  hin- 
gegen würden  in  der  Dornau  bis  etwa  oberhalb  Linz,  nur  Fahr- 
wasserbreiten  erzielt  werden  können,  die  kaum  das  Maß  von 
100  Meter  erreichen.  Einte  solche  Breite  dürfte  jedoch  mit 
Rücksicht  auf  die  wichtigste  Bedingung  einer  Großschiffahrt, 
als  nicht  ausreichend  angesehen  werden.  Die  natürlichen  Ver- 
hältnisse der  oberen  Donau  würden  die  Sicherstellung  einer  auch 
bei  kleinsten  Wasserständen  zur  Verfügung  stehenden  Minimal- 
fahrtiefe von  2,5  Meter  nicht  ermöglichen. 

Aus  Untersuchungen  des  Vortraigendien  ergibt  sich,  daß  für 
die  Dauer  der  Schiffahrtsperiode,  die  erfahrungsgemäß  gün- 
stigenfalls 300  Tage  im  Jahre  erreicht,  während  durchschnitt- 
lich 30  Tagen  des  Jahres  mit  einer  kleineren  Fahrwassertiefe 
als  2.5  Meter  gerechnet  werden  müßte.  Die  Wasserstiandsbeob- 
achtungen  zeigen -jedoch  weiters,  daß  etwa  jedes  zweite  Jahr  au 
der  Donau  Niederwasserstände  eintreten,  bei  denen  auf  eine 
Dauer  von  60 — 90  Tagen  mit  einer  Leichterung  des  1200-tTounen- 
Bootes  gerechnet  werden  müßte.  Es  wird  vor  allem  Angelegen- 
heit einer  wirtschaftlichen  Rechnung  sein,  ob  die  Nachteile  der 
Notwendigkeit  einer  längeren  Leichterung  der  1200-Tonnen- 
Boote  noch  einen  Ausgleich  finden  durch  die  zweifellos  sonsti- 
gen Vorteile,  die  ein  geräumigeres  Schleppboot  für  den  Waren- 
verkehr bietet.  Der  Vortragende  schloß  mit  der  Forderung,  daß 
ehestens  Wasserbauingenieure.  Nautiker  und  Schiffahrts- 
treibende zusammentreten,  um  die  Grundlagen  für  eine  end- 
gültige dXdarstellung  dieser  bedeutsamen  Fragen  zu  schaffen. 

Das  Korreferat  des  Ministerialrats  Ludwig  Brandl.  Bau- 
direktor der  Donau-Regulierungskommission,  befaßte  sich  mit 
„Donau-Schiffahrt  und  Donau-Wasserkraftnutzung". 

Die  durch  den  Weltkrieg  und  seine  Folgen  hervorgerufene 
wirtschaftliche  Not  hat  das  Augenmerk  weiter  Kreise  auf  die 
Ausnutzung  der  Wasserkräfte  und  dadurch  auch  lauf  die  der 
Donau-Wasserkräfte  gelenkt.  Eine  Reihe  von  Projektsvor- 
schlägen wurde  ausgelöst,  ohne  daß  bisher  ein  einziger  durch- 
geführt worden  wäre.  Die  Ursache  dieses  bisherigen  geringen 
Fortschrittes  liegt  in  der  Schwierigkeit  der  Ausführung  einer 
Donau-Wasserkraftanlage  und  in  den  hierfür  notwendigen  ge- 
waltigen Aufwendungen.  Die  Schwierigkeit  ist,  vor  la.llem  ver- 
ursacht durch  die  notwendige  Rücksichtnahme  auf  die  Bedürf- 
nisse der  Schiffahrt  und  der  Hochwasserführung  des  Stromes. 
Bei  der  Beurteilung  der  Rücksichtnahme  auf  die  Schiffahrt  sind 
zunächst  die  Kraftwerke  mit  Stauwehr  im  Strom  und  solche 
mit  freiem  Einlauf  zu  unterscheiden,  letztere  also  ohne  Stau- 
werk. Die  Anlagen  der  ersten  Art  bieten  hauptsächlich  hinsicht- 
lich der  Geschiebeabfuhr  an  der  Entnahmestelle  und  hinsicht- 
lich der  Eisabfuhr  größere  Schwierigkeiten  als  die  Anlagen  mit 
freiem  Einlauf.  In  zweiter  Hinsicht  sind  die  Anlagen  noch  zu 
unterscheiden,  je  nachdem  ob  es  sich  um  solche  handelt,  bei 
denen  der  Werkskanal  auch  als  Schiifiahrtskanal  benützt  werden 
soll  oder  um  solche,  bei  denen  die  Schiffahrt  in  der  Entnahme- 
Strecke  des  Stromes  aufrecht  zu  erhalten  ist.  bzw.  um  Anlagen, 
bei  denen  beides  gleichzeitig  der  Fall  ist.  Die  Benützung  des 
Werkskanales  als  Schiffahrtskanal  erfordert  breite  Dimen- 
sionen, eine  gewisse  Ausgestaltung  desselben  mit  Wendeplätzen, 
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Sohleusen anlagen  usw.  und  darf  die  Durchflußgescbwindigkeit 
ein  gewisses  Maß  nicht  übersehreiten.  Die  diesbezüglich  zu  stel- 
lenden Forderungen  wären  durch  Versuche  einer  Klärung  zuzu- 
führen. Schwieriger  ist  die  Frage  zu  beantworten,  was  für 
Maßnahmen  vorauseilen  sind,  um  in  der  En tmahmes trec k e  die 
Schiffahrtsstraße  aufrecht  zu  erhalten.  Diesbezüglich  durchge- 
führte Untersuchungen  der  österreichischen  Strombauverwal- 
tung  haben  gezeigt,  daß  durch  den  Einbau  einer  Klcinwasser- 
rinne  von  140 — 160  Meter  Sohlenbreite  es  möglich  wäre,  die  Ent- 
nahme von  3 — 400  cbm  pro  Sekunde  zu  gestatten,  insolaiigc  hier- 
durch nicht  der  niederste  Schif  fiahrtswasserstand  unterschritten 
wird.  Die  zur  Erreichung  dieses  Zweckes  notwendigen  Ein- 
engungsbautem  bringen  durch  die  Hebung  des  Wasserstandes 
auch  dem  Kraftwerke  den  Vorteil,  da  sich  hierdurch  die  Dauer 
des  Vollbetrielbes  wesentlich  erhöht  und  der  notwendige  Still- 
stand des  Werkes  erheblich  eingeschränkt  wird.  Daß  durch 
solche  Einengungsbauten  das  erstrebt"  Ziel  erreichbar  ist,  zeigt, 
der  Wiener  Donaukanal,  wo  in  einer  Stromlänge  von  $5  km 
durch  solche  Einengungsbauten  ein  vollständig  einwandfreier 
Zustand  der  Schiffahrtsstraße  ermöglicht  wird,  trotzdem  dieser 
Kanal  Wassermengen  bis  zu  300  cbm  pro  Sekunde  dem  Strome 
entzieht.  Die  Erkenntnis  der  Möglichkeit  einer  solchen  Donau- 
Wasserkraftnutzung  hat  auch  die  niederösterreichische  Donau- 
Regulierungskomin  ission  veranlaßt,  großzügige  Ausgest  altungs- 
lanlagen  an  der  Donau  bei  Wien  im  Zusammenhange  mit 
W asser kraftnu t z u n gs anla ge n  zu  pr ojektieren. 

Es  wird  sich  bei  der  Ausführung  dieser  Ausgestaltungs- 
arbeiten sowie  bei  verschiedenen  anderen  Anlässen  erweisen, 
daß  Kraftnutzung  und  Schiffahrt  sich  gegenseitig  unterstützen 
sollen.  Die  Überschüsse  der  Kraftnutzung  können  für  die  Schaf- 
fung von  Wasserkraftanltagen  herangezogen  werden  und  sie 
allein  werden  es  ermöglichen,  daß  bei  der  jetzigen  finanziellen 
.Not  an  solche  großzügige  Arbeiten  überhaupt  herangetreten 
Werden  kann. 

Die  Wasserkraftnutzung  spart  auch  Kohle,  erhöht  die  Pro- 
duktionsfähigkeit und  Arbeitsfähigkeit  der  Länder,  welche  der 
Strom,  dessen  Kraft  .ausgenützt  werden  soll,  durchzieht,  und 
führt  der  Schiffahrt  neues  Leben  zu.  Die  gegenseitige  Unter- 
stützung beider  Wirtschaftsbetriebe  wird  es  ermöglichen,  den 
Wiederaufbau  unserer  Wirtschaft  durchzuführen. 

Der  nächste  Referent,  königlicher  Eat  M.  Trebitsch,  Direk- 
tor-Stellvertreter der  Ungarischen  Fluß-  und  Seeschiffahrtsge- 
sellschaft A.-G.  Budapest,  beleuchtete  „die  wirtschaftlichen  und 
Yerkehreverhältnisse  in  Ungarn  mit  besonderer  .Berücksichti- 
gung der  Donau".  Er  gab  eine  Übersicht  der  einschlägigen  Ver- 
hältnisse vor  und  nach  dem  Kriege  und  führte  u.  a.  aus:  Ungarn 
hat  vor  dem  Kriege  auf  dem  -Gebiete  der  Landwirtschaft  jähr- 
lich Produkten  im  durchschnittlichen  Werte  von  3,3  Milliarden 
Kronen  auf  den  Markt  gebracht.  Der  Durchschnitt  der  jähr- 
lichen industriellen  Produktion  betrug  3,4  Milliarden.  Die  Pro- 
duktion an  Eisenerz  belief  sich  auf  20,5  Millionen  Meterzentner, 
Salz  2,5  Millionen  Meterzentner.  Die  Entwicklung  des  ungari- 
schen Außenhandels  war  eine  rapide;  die  Einfuhr  Ungarns  be- 
trug im  Jahre  1883  14  Millionen  Meterzentner  im  Werte  von 
920  Millionen,  1913  war  die  Einfuhr  88  Millionen  Meterzentner 
im  Werte  von  2075  Millionen.  Die  Steigerung  machte  225  Pro- 
zent aus.  Die  Ausfuhr  Ungarns  betrug  im  Jahre  1883  29  Mil- 
lionen Meterzentner  im  Werte  von  843  Millionen;  im  Jahre  1913 
war  die  Ausfuhr  auf  71  Millionen  Meterzentner  im  Werte  von 
1905  Millionen  Kronen  gestiegen;  die  Steigerung  beträgt 
2.25  Prozent.  Die  Länge  der  Eisenbahnlinien  Ungarns  belief 
sich  im  Jahre  1867  auf  2285  Kilometer,  im  Jahre  1883  8339  Kilo- 
meter, im  .Jahre  1913  21  800  Kilometer.  Die  Länge  der  mit 
Dampfschiffen  befahrbaren  Wasserstraßen  Ungarns  betrug  vor 
dem  Kriege  3502  Kilonieter.  Der  Schiffspark  bestand  aus  164 
Dampfern  mit.  37166  Pferdekräften  und  521  eisernen  Schlepp- 
kähnen mit  236  000  Tonnen  Ladefähigkeit  sowie  150  hölzernen 
Schleppschiffen.  Mit  diesem  Schiffspark  besorgte  Ungarn  zu- 
sammen mit  der  österreichischen  Domanflotte  den  ganzen  Ver- 
kehr von  Regensbu.rg  bis  Sulina. 

I  >en  größten  Anteil  an  dem  Donau-Verkehr  hatte  Budapest. 
Der  Jahresdurchschnitt  des  Warenverkehres  belief  sich  hier  auf 
2,5  Millionen  Tonnen.  (Durchschnittlicher  Jahres- Verkehr 
Wiens:  1,3  Millionen  Tonnen,  Passau  100  000  Tonnen.  Regens- 
burg 340  000  Tonnen.)  Entsprechend  hoch  sind  die  Zahlen  des 
Seeverkehrs.  Der  einzig  leistungsfähige  Seehafen  Ungarns 
Kiunie  wickelte  im  Jahre  1871  den  Verkehr  von  500  Dampfern, 
im  Jahre  1883  den  von  2159  Dampfern  und  im  Jahre  1913  den 
von  27  923  Dampfern  ab.  Der  Warenverkehr  betrug  in  diesem 
Halen  in  der  Richtung  zur  See  und  von  der  See  im  Jahre  1871: 
121  000  Tonnen,  im  Jahre  1883  :  580000  Tonnen,  im  Jahre  1913: 
2  Millionen  100 000  Tonnen.  Nach  dem  Kriege  verlor  Ungarn 
den  größten  Teil  seiner  Verkehrswege  und  seiner  Verkehrs- 
mittel. Allein  die  Rumänen  schleppten  im  August  1919,  als  sie 
vom  Lande  abzogen.  ■  1265  Lokomotiven,  2075  Personenwagen 
und  35000  hast-  und  Spezi  alwaggons  fort.  Der  Verlust  der 
Donauschif fahrt ,  betrug  11  Personendampfer  mit  4280  PS. 
15  Schleppdampfer  mit  12  657  PS  und  363  Schleppkähne  von 
178  000  Tonnen  Ladefähigkeit.    Ungarn  verlor  %  seines  Staats- 


gebietes und  59  Prozent  seiner  Bevölkerung;  3  300  000  Ungarn 
und  1382  000  Deutsche  gelangten  unter  die  Herrschaft  von 
Völkern  minderer  Kultur.  Nach  dem  Verlust  des  größten  Teiles 
seiner  Gruben,  Wälder  und  Wasserkräfte  ist  Ungarn  mehr  wie 
vorher  angewiesen,  am  Welthandel  mittels  der  ihm  offen  ge- 
bliebenen leistungsfähigsten  Wasserstraße  der  Donau  teilzu- 
nehmen. Sämtliche  Faktoren  sind  eifrig  bestrebt;  die  Donau- 
schiiTahrt  in  die  Höhe  zu  bringen.  Wird  der  Friedensvertrag 
im  Sinne  der  Freiheit  der  Donau  und  der  Internütionalität  des 
Donauverkehrs  durchgeführt,  so  kann  die  Donau  wieder  ebenso 
leistungsfähig  werden,  wie  vor  dem  Kriege.  Diesbezüglich  je- 
doch bestehen  starke  Bedenken.  Die  Bestimmungen  der  •Frie- 
densverträge sind  nicht  klar,  sondern  sehr  verworren  und  geben 
zu  den  verschiedensten  Auslegungen  Anlaß.  Der  eine  Paragraph 
wünscht  die  allgemeine  Freiheit  des  Verkehres  und  dessen  Er- 
leichterungen zu  sichern,  während  der  andere  nur  den  Unter- 
tanen der  Ententemächte  einseitige  Vorteile  gewahrt.  Klar 
formuliert  sind  eben  nur  die  einseitigen  Vorteile,  die  sich  die 
Ententemächte  gesichert  haben.  Di"  Tendenz  derselben  ist  die 
gleiche:  Die  Freiheit  der  Schiffahrt  ist  einseitig  nur  den 
Staatsbürgern  der  Entente,  bzw.  deren  Waren  und  Schiffen  ge- 
sichert, wobei  jedoch  die  Reziprozität  vollständig  ausgeschlossen 
ist.  Waren  und  Schiffe  der  Staatsbürger  der  Ententemachte 
müssen  auf  den  Wasserwegen  Deutschlands,  Österreichs  und  Un- 
garns derselben  Behandlung  teilhaftig  werden,  wie  die  Schiffe 
und  Waren  der  deutschen,  österreichischen  oder  ungarischen 
Staatsbürger;  darüber  jedoch,  wie  die  Schiffe  und  Waren  der 
letzteren  Staaten  auf  den  Wasserwegen  und  in  den  Häfen  der 
Tschecho-Slowakei,  Jugoslawiens  oder  Rumäniens  zu  behandeln 
seien,  schweigt  sich  der  Friedensvertrag  gründlich  aus.  An  die- 
sem und  ähnlichen  Beispielen  zeigte  der  Referent,  daß  die  Be- 
stimmungen der  Friedensverträge  'auf  dem  Gebiete  der  Donau- 
schiffahrt  für  Deutschland,  Österreich  und  Ungarn  viel  drücken- 
der und  schädlicher  sind  lals  man  auf  den  ersten  Blick  glauben 
würde.  Sie  können  im  besten  Falle  als  das  oberflächliche  Werk 
vollkommen  unorientierter  Leute  gelten,  ohne  wesentliche  Ab- 
änderungen derselben  kann  man  von  der  Freiheit  der  Donau 
nicht  sprechen.  Trotz  allem  verliert  Ungarn  nicht  die  Hoff- 
nung," daß  es  gelingen  -wird,  eine  bessere  Zukunft  zu  sichern. 
Ungarn  baut  darauf,  daß  die  zwingende  Kraft  des  europäischen 
Wirtschaftslebens  das  Kartenhaus  der  Friedensverträge  hinweg- 
fegen werde. 
Über 

„Jugoslawien  und  die  Donau" 

sprach  Herr  Dusan  Petrovie  von  der  Zweigstelle  Bayern 
der  Reichstreuhandgesellschaft.  Redner  gab  in  großen  Zügen 
ein  anschauliches  Bild  über  dien  Handel,  die  Industrie  und  die 
Landwirtschaft  des  Landes.  Infolge  des  agrarischen  Charakters 
habe  die  landwirtschaftliche  Industrie  große  Zukunft.  An  der 
Spitze  stehe  heute  die  Mühlenindustrie,  die  in  der  Lage 
wäre,  die  gesamte  Ernte  des  Landes  selbst  zu  mahlen.  Groß 
seien  die  Verkehrsschwierigkeiten  des  Landes,  so  daß  vieles 
nicht  ausgeführt  werden  könne.  Der  Bedarf  tan  Eisenprodukten 
sei  enorm.  Der  Handel  sei  in  den  ersten  zwei  Jahren  arg  pas- 
siv gewesen.  Der  Grund  sei  in  den  verworrenen  Verhältnissen 
und  in  den  Verkehrsschwierigkeiten  zu  suchen.  Die  größten 
Staatsausgaben  habe  man  aus  der  Ein-  und  Ausfuhrabgabe  ge- 
deckt. Die  Steuergeschäfte  seien  im  argen  gelegen.  Die  Länge 
der  Wasserstraßen  Jugoslaviens  betrage  2000  Kilometer,  wovon 
600  Kilometer  auf  die  Donau  entfallen.  Für  den  Export  der 
deutschen  Industrie  seien  die  besten  Bedingungen  gegeben, 
wenn  auch  jetzt  die  Verhältnisse  äußerst  schwierig  sind.  Viele 
deutsche  Waren  seien  unter  falscher  Flagge  nach  Jugoslawien 
gekommen.  Redner  schloß  mit  den  Worten,  daß  sich  Deutsch- 
land und  Jugoslawien  gegenseitig  so  viel  zu  geben  hätten,  daß 
ein  Gegeneinanderarbeiten  geradezu  widersinnig  wäre.  Deutsch- 
land werde  sich  wieder  die  Achtung  des  Landes  erringen  und 
vielleicht  auch  was  bisher  gefehlt  habe,  etwas  Liebe. 

Den  letzten  Vortrag  des    ersten  Tages   hielt  Stadtbaurat 
Lutz-  Konstanz  .über  das  Thema 
..Der  Oberrbein  von  Straßburg  bis  zum  Bodensee  als  Schiff- 
fahrtsstraße und  Energiequelle". 

Der  Verkehr  zwischen  Straßburg  und  Basel  betrage  ungefähr 
600  000  t,  Frankreich  trage  sich  mit  dem  Plane,  auf  der  linken 
Rheinseite  einen  Kanal  von  117  Kilometer  zu  bauen.  Das  Pro- 
jekt dürfte  jedoch  der  hohen  Kesten  wegen,  man  spreche  von 
22  Milliarden  Francs,  nicht  zur  Durchführung  kommen.  Auf 
deutscher  Seite  herrsche  die  Auffassung  vor.  —  sie  wird  auch 
in  manchen  Schweizer  Kreisen  geteilt  —  daß  eine  befriedigende 
Lösung  der  Oberrheinfrage  nur  in  der  Kanalisierung  des  Flusses 
gesucht  werden  könne.  Es  sei  zu  erhoffen,  daß  die  Oberrhein- 
frage eine  Lösung  finde,  die  allen  wirtschaftlichen  Interessen 
der  gesamten  europäischen  Staaten  entspreche. 

Redner  besprach  den  Wettbewerb  Basel-Bodensee.  der  die 
technische  Durchführbarkeit  des  Ausbaues  des  Rheins  als 
Wasserstraße  und  Kraftquelle  erweisen  und  auch  die  Unter- 
lagen geliefert  habe  für  wirtschaftliche  Beurteilung.  Unter  Be- 
rücksichtigung der  vom  Preisgerichte  vorgeschlagenen  Änderung 
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werden  sich  die  Gesamt/kosten  für  den  Schiffsweg  und  die 
Kraftwerke  auf  etwa  214  Millionen  Goldmark  belaufen. 

Aus  den  Berechnungen  hat  sich  ergeben,  daß  die  Streue 
orzeugungskosten  am  Oberrhoin  weit  billiger  sind  als  an  ande- 
ren Wasserstraßen;  betragen  sie  doch  einschließlich  der  Aus- 
gaben für  den  Schiffahrtsweg  nur  etwa  TA — 8  Pfennig  gegen- 
über 15 — 40  Pfennig  ian  amderen  'Kraftwasserstraßen. 

Am  Ahend  versammelten  sich  die  Teilnehmer  der  Tagung  zu 
einem  gemütlichen  Abend  dm  Saale  des  Hotels  "Wagner. 
Detm  Abend  fehlte  jedes  offizielle  Gepräge;  er  war  ganz  auf  den 
gemütlichen  Münchener  Ton  gestimmt,  den  in  der  Begrüßung 
ein  oberbayerischer  Floßknecht  anschlug,  der.  dargestellt  durch 
Herrn  Ostermaier,  in  Versen  von  Eugen  Roth  auf  humorvolle 
Weise  die  Gäste  aus  Deutschland  und  den  Nachbarstaaten  be- 
grüßte und  >auf  die  großen  Pläne  des  Stronwerbandes  zu 
sprechen  kam,  mit  dem  Wunsche,  daß  auch  die  nötigen  Mittel 
flüssig  werden  sollten,  „Weil  so  was  viel'  Millionen  schluckt 
und  jeder  sich  vom  zahl'n  gern  druckt".  Der  Flößer,  dessen 
Ansprache  mit  leibhaftem  Beifall  aufgenommen  wurde,  meinte, 
daß  die  Teilnehmer  ,.naeh  Münch'n  später  gar  amal  —  Fahr'n 
aufm  Großschiffahrtskanal".  Heitere  Vorträge  von  bewährten 
Münchner  Kräften  schlössen  sich  an  und  bei  fröhlicher  Musik 
verweilten  die  Gäste  mit  ihren  Damen  in  angeregter  Unterhal- 
tung bis  zum  Schlüsse. 

II.  Tag  (5.  Juli) 

Den  Vorsitz  führte  in  der  Vormittagssitzung  des  zweiten 
'Inges  Oberbürgermeister  Luppe-Nürnberg  (Vorsitzender  des 
Bayerischen  Kanial- Vereins)  als  Vorsitzender  des  Verbands  vor- 
standeis des  Deutsch-österreichisch-ungarisch-schweizerischen 
Verbandes  für  Binnenschiffahrt. 

An  diesem  Tage  des  Kongresses  standen  die  Fragen,  die  die 
G  roßschiff  ahrtsstraße  Rhein-, Main-Don  au  seihst  be- 
treffen, im  Vordergrund  der  Erörterungen.  Die  Referate,  die 
die  technische  und  verkehrswirtschaftliche  Seite  der  Wasser- 
straße berührten,  waren  von  umso  größerem  Interesse,  als  sie 
zusammenfassend  Rückblick  und  Ausblick  gewährten  in  dem 
Augenblick,  in  dem  dde  mühseligen  Vorarbeiten  von  praktischem 
Erfolg  gekrönt  sein  sollen. 

Uber  den  technischen  Teil  des  großen  Pro- 
jektes hatte  Stadtbaurat  Hentrich  (Crefeld)  ein  eingehen- 
des Referat  ausgearbeitet;  dla  er  durch  Krankheit  verhindert 
war  zu  erscheinen,  verlas  Oberregierungsrat  Kreuzer  (Mün- 
chen) sein  Referat  und  gab  an  Hand  der  Karten  die  nötigen 
Erläuterungen.  Das  Referat  besprach  nach  einem  historischen 
Rückblick  die  vom  Kanalbauamt  in  München  zu  begutachtenden 
Projekte  für  die  Linienführung  des  Kanals;  die  sogen.  Stepp- 
herger Linie,  die  Am  berger  Linie  und  die  Ausgleichslinie,  die 
sogen.  Beiilngrieser  Linie;  letztere  Linde  ist  zwar  nicht  die  kür- 
zeste, aber  im  Bau.  Betrieb  und  Unterhaltung  die  billigste.  Auf 
Grund  vom  Vorarbeiten  kamen  der  technische  und  der  wirt- 
schaftliche Ausschuß  des  Strombeirates  einmütig  zu  -dem  Be- 
schlüsse, für  die  Ausführung  des  Main-Donau-Kanals  die  Bedln- 
grieser  Linie  vorzuschlagen,  ein  Beschluß,  dem  auch  der  Strom- 
verband  einstimmig  beitrat.  Die  Gesamtlänge  der  Schiffahrts- 
straße von  Aschaffenburg  bis  Passiau  beträgt  607  Kilometer, 
dazu  kommen  noch  für  die  Seitenstrecke  Wernfeld — Würzburg 
34,5  Kilometer,  so  daß  insgesamt  auszubauen  sind  641,9  Kilo- 
meler  ohne  den  Zubringerkanal.  Die  von  der  Schiffahrtsstraße 
überwundene  Gesamthöhe  beträgt  auf  der  Mainseite  297.5  Meter, 
•auf  der  Donauseite  137  Meter. 

Die  durch  den  unglücklichen  Ausgang  des  Krieges  wesent- 
lich veränderten  Verhältnisse  machten,  um  das  Unternehmen 
rentabel  zu  gestalten,  eine  ausgedehntere  Ausnutzung  der 
Wasserkräfte,  als  anfangs  vorgesehen,  notwendig.  Der  tech- 
nische Ausschuß  des  Strombeirates,  dem  sich  dessen  wirtschaft- 
licher Ausschuß  und  der  Strombeirat  selbst  vorige  Woche  ange- 
schlossen haben,  kam  nunmehr  zu  folgender  Stellungnahme: 

1.  Uber  das  Speisewasser  desiKanals  hinaus  kann  dem  Lech 
ständig  noch  so  viel  Wasser  entnommen  und  dem  Vorflutgebiet 
des  Mains  zugeführt  werden,  daß  in  der  regulierten  Donau  zwi- 
schen Regensburg  und  Passau  während  der  Schiffahrtsperiode 
die  Wassertiefe  von  2  Meter  nicht  oder  nur  an  ganz  wenigen 
Tagen  unterschriten  wird.  Diese  Wassermenge  wurde  auf 
Grund  sorgfältiger  Berechnung  bestimmt  zu  31  Kubikmeter  pro 
Sekunde.  Davon  werden  gebraucht  für  den  Betrieb  des  Kanals 
rund  6  Kubikmeter,  so  daß  an  Kraftwasser  dauernd  25  Kubik- 
meter zur  Verfügung  stehen. 

2.  Über  die  Wassermenge  hinaus  können  dem  Lech  weitere 
Wassermengen  entzogen  und  dem  Main  gebiet  zugeführt 
werden,  wenn  und  insoweit  dabei  in  der  regulierten  Donau 
unterhalb  Regensiburg  eine  Mindestwassertiefe  von  2.50  Meter 
gesichert  bleibt. 

3.  Die  auf  der  Donaustrecke  von  Saal  bis  nach  Ulm  so- 
wie die  an  der  Schaffung  des  Zubringekanals  mit  der  Donau 
noch  zu  gewinnenden  Wasserkräfte  sind  durch  Ausbau  der  ent- 
sprechenden Anlagen  nutzbar  zu  machen.  Bei  der  Wasser- 
kraftgewinnung  ist  gleichzeitig  die  Durchführung  der  Groß- 
schiffahrt bei  Ulm  zu  ermöglichen.    Entsprechend  diesen  Ver- 


hältnissen beziehen  sich  dde  wesentlichen  Änderungen  gegen- 
über den  bisherigen  Feststellungen  auf  die  Profile  des  eigent- 
lichen Kanals  und  des  Zubringers.  Die  Ergänzungen  brachten 
neben  den  eigentlichen  Kraftwerken  im  wesentlichen  die  Ent- 
würfe für  die  Durchführung  der  Schiffahrt  und  für  die  Kraft- 
gewinnung auf  der  oberen  Donau  Iii.-;  Ulm.  Unter  den  verschie- 
denen Möglichkeiten  der  Linienführung  ist  eine  endgültige 
Wahl  nicht  getroffen.  Fest  steht  nur,  diaff  das  Ziel  der  Sehiff- 
barmaebung  nur  dureh  einen  Seitenkamal  zur  Donau  zu  er- 
reichen ist. 

Entsprechend  diesen  Verhältnissen  ist  nun  der  große  Kanal- 
entwurf  geändert  bzw.  ergänzt  worden.  Unter  Berücksichtigung 
dieser  Veränderungen  belaufen  sich  jetzt  für  die  eigentliche 
Kanalverbindung  Rhein — Main — Donau  (Aschaffenburg — Lan- 
desgrenze  bei  Passau)  einschließlieh  Zubringer,  aber  ohne  obere 
Donau  die  gesamten  Baukosten  (ohne  Bauzinsen)  auf 
8  939  380  000  Mark,  wovon  auf  die  Schiffahrt  6  317  000  Mark,  auf 
die  Kraftgewinnung  2  622  000  Mark  entfallen,  die  gesamten 
laufenden  Kosten  für  Unterhaltung  und  Betrieb  (ohne  Ver- 
zinsung) auf  129,7  Millionen  Mark,  wovon  auf  die  Schiffahrt, 
rund  79  Millionen  Mark,  auf  die  Kraftgewinnung  50,7  Millionen 
Mark  entfallen. 

An  Wasserkräften  werden  gewonnen  im  Jahresmittel 
245  000  PS,  die  bei  einem  Preis  von  0.50  Mark/KW.  einen 
Jahres -rtrag  bringen  von  721  Millionen  Miark.  so  daß- nach  voll- 
ständdgem  Ausbau  des  Werkes  ohne  Berücksichtigung  der  Ein- 
nahmen aus  dem  Ertrage  des  Schiff ahrtsbetriebes  mit  einem 
jährlichen  Rohüberschuß  zu  rechnen  ist  von  591 274  000  Mark, 
was  einer  Gesamtverzinsung  und  Tilgung  des  Anlagekapitals 
von  6,6  Prozent  entspricht. 

Diese  Zahlen  'zeigen,  daß  die  Verbindung  der  Schiffahrt  mit 
der  Kraftgewinnung  in  den  für  die  technische  Betriebsmöglich- 
keit beider  erforderlichen  Grenzen  die  Rhein-Main-Donau- 
Wasserstraße  zu  einem  wirtschaftlich  gut  und  fest  gefügten 
Ganzen  macht. 

Für  die  Ausführung  des  Unternehmens  sind  drei  Bau- 
perioden in  Aussicht  genommen:  den  ersten  Abschnitt  sollen  die 
Kanalisierung  des  Mains  aufwärts  bis  Würzburg  und  die  Regu- 
lierung der  Donau  aufwärts  bis  Rcgensiburg  bilden.  Es  folgt 
dann  der  Bau  der  Kanalstrecke  Gemünden — 'Bamberg — Nürn- 
berg und  des  großen  Lechzubringers.  Nach  deren  Fertigstellung 
schließt  sich  dann  das  Restgliedstück  des  Kanals  von  Nürnberg 
nach  Regensburg  an.  Erst  nach  Fertigstellung  der  gesamten 
Kaniallinie  soll  an  die  obere  Donau  herangegangen  "werden. 

Welche  Zeit  man  für  dl"  Gesamtausführung  in  Aussicht 
nehmen  wird,  hängt  in  erster  Linie  von  der  Entschließung  der 
für  die  Ausführung  zu  gründenden  Gesellschaft  ab.  an  der  das 
Reich.  Bayern  und  die  Interessenten  aus  dem  Rhein-Main-Gebiet 
beteiligt  sein  werden.  Möge  es  ihr  beschieden  sein,  ein  Werk 
zu  schaffen,  das  dem  gesamten  Vaterlande  den  größten  Nutzen 
bringt. 

Der  zweite  Referent  Stadtrat  Dr.  L  a  n  d  m  a  n  n  -  Frankfurt 
a.  M.  beleuchtete  die  verkehrswirtschaftliche  Be- 
deutung der  Großschiff ahrtsstraße  Rh  ei  n - 
M  a  i  n  -  D  o  nia.  u.  Er  betonte,  daß  der  Verkehr  stets  ein  Faktor 
war,  der  schon  in  normalen  Wirtschaftszeiten  nicht  mit  mathe- 
matischer Sicherheit  in  Berechnungen  eingestellt  werden 
konnte,  sich  aber  unter  den  heutigen  Verhältnissen  von  heute 
auf  morgen  von  Grund  auf  verändern  kann.  Zumal  bei  einem 
Werk,  das  wie  der  Rhein-Donau-Kanal  nicht  nur  durch  eine 
Volkswirtschaft,  sondern  durch  die  Verhältnisse  in  10  Anlieg  '- 
staaten  berührt  wird. 

Die  vom  bayerischen  Tarafamt  vor  dem  Krieg  errechneten 
Verkehrsziffern  -bieten  Anhaltspunkte,  an  Hand  deren  weitere 
allgemeine  Schlüsse  gezogen  werden  können.  In  ungefähren 
Umrissen  können  wir  voraussagen,  daß  der  Großschiff ahrtsweg 
für  dis  meisten  bayerischen  Gebiete  Frachtverbilligungen  beim 
Bezug  von  Rohstoffen  und  beim  Versand  unserer  einzelnen 
Massengüter  bringen  wird.  In  der  Ausstellung  veranschaulicht 
eine  kartographische  Skizze  in  bester  Weise,  wie  nahe  —  VOH) 
Standpunkt  der  Frachtkosten  —  der  Kanal  z.  B.  Nürnberg  und 
München  an  die  Kohlenreviere  heranbringt,  oder  wie  günstig 
nach  Erstellung  des  Schiffahrtsweges  Serbien  für -uns  liegt, 
wenn  wir  seine  Produkte  auf  dem  Wasserweg  beziehen  können. 
Durch  die  Internationalisierung  der  Donau  dürfte  die  Verkehr-- 
eiitfaltung  eine  mächtige  Entwicklung  erfahren. 

Noch  weit  günstiger  wird  dieses  Bild,  wenn  die  Durch- 
gangsstraße  Rhein — Main — Donau  ihre  Seilyenstraßen  erhält, 
einmal  die  gestern  erwähnte  Verbindung  zum  Oberrhein  und 
weiter  der  direkte  Durchgang  zur  Nordsee  von  Bamberg  weg 
über  die  Main — Weserwiasserscheide  über  las  Werratal  zur 
Weser.  Die  Voraussetzung  für  die  Inangriffnahme  dieser  Pläne 
die  ein  Zwischenstück  bilden,  ist  die  Erstellung  der  Endlinien, 
d.  i.  die  Kanalisierung  der  Werra  und  Regulierung  der  oberen 
Weser,  das  ist  vor  allem  die  Verbindung  von  Main  und  Donau. 
Nach  den  vorgeführten  Plänen  werden  zur  Wasserspe'sung  der 
290  Kilonieter  laugen  Strecke  Main — Weser  die  Talsperren  eine 
wichtige  Rolle  spielen. 
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In  der  Nachmittags-Sitzung  erörterte  Baurat  S  a  ine  ti- 
sch e  k  -  Augsburg  das  Projekt  des 

Austums  der  •»bereu  Donau  zur  Großschiffahrtsstraße. 

Da  ni ni <t  ist  die  Strecke  zwischen  Kehlheim  und  Ulm  zu  ver- 
stehen. Der  Vortragende  gab  einen  Überblick  über  die  bisher 
ausgearbeiteten  Projekte,  welche  die  Herstellung  eines  eigenen 
Schiffahrtskanals  neben  der  Donau  vorsehen,  so  des  erstem  Pro- 
jektes des  Ministerialrates  Faber,  dann  des  Ingenieurs  Doktor 
FisCher-Reinau  und  des  Zivilingenieurs  Hallinger-München. 
Auch  der  Donau — Main-Stromverband  habe  nunmehr  die  obere 
Donia«  in  sein  Arbeitsgebiet  aufgenommen.  Er  ließ  vom  Bayer. 
Kanalibauauit  einige  Studien  aufstellen,  deren  Ergebnis  in  der 
Ausstellung  gezeigt  ist.  Das  Bayer.  Kanalbauamt  habe  sich  aber 
bezüglich  der  verschiedenen  Wahllimien  noch  in  keiner  Weise 
festgelegt.  Es  wird  vielmehr  Aufgabe  der  Interessengemein- 
schaft sein,  die  sich  zwischen  dem  Donau — Madn-Sironwenband, 
dem  Verbände  „Obere  Donau",  dem  Südweetdeutschen  Kanal- 
verein und  dem  Schweizerischen  Verband  für  Binnenschiffahrt 
gebildet  hat.  die  endgültige  Linienführung  festzulegen. 

In  Beantwortung  der  Frage,  worin  besteht  hauptsächlich 
der  große  Wert  'des  Ausbaues  der  oberen  Donau  als  Großschiff- 
fahrtsstraße,  führte  der  {Redner  aus,  daß  die  'Bedeutung  der  obe- 
ren Donau  vor  allem  in  ihrer  Eigenschaft  als  {Bindeglied  eines 
internationalen  AVasse.rstraßennetzes  liege,  dann  in  der  Er- 
schließung eines  ausgedehnten  Siedlungsgebietes  für  neue  In- 
dustrien und  in  der  Erinöglichung  der  besseren  Verwertung  der 
dortigen  Bodenschätze',  ferner  in  der  Ermöglichung  der  Meliori- 
sation  weiter  Landstriche  und  schließlich  hauptsächlich  in  der 
Gewinnung  ergiebiger  Wasserkräfte.  Mit  dem  Ausbau  des 
Main — Donau-Kanals  ergibt  sich  eine  günstige  Verbindung  mit 
Mitteldeutschland  und  den  norddeutschen  Wasserstraßen,  sobald 
der  Werra — ■  Weser-K  anal  gebaut  sein  wird.  Die  Einmündung 
des  Main — Donau-Kanals  in  die  Donau  bei  Stepperg  würde  für 
München  und  Augsburg  von  besonderer  Bedeutung  sein.  Die 
breite  Donau-Ebene  zwischen  Ulm  und  Regensburg  bietet  die 
günstigste  Gelegenheit  für  die  Ansiedlung  neuer  Industrie  und 
auch  größerer  Arbeitermassen,  die  sich  nebenbei  landwirtschaft- 
lich betätigen  könnten.  Am  augenscheinlichsten  tritt  die  Be- 
deutung der  oberen  Donau  aus  dem  Finanzierungsplan  hervor, 
welchen  der  -Strom verband  für  die  Donau — Main-Wasserstraße 
aufgestellt  hat.  Darnach  beträgt  der  jährliche  Überschuß  bei 
einer  Lechwässerentnahme  von  31  cbm  in  der  Sekunde  ohne 
obere  Donau  jährlich  etwa  26  Mill.  Mark  und  einschließlich 
obere  Donau  etwa  131  Mill.  Mark  bzw.  bei  einer  Wasserüber- 


leitung  aus  dem  Lech  bis  zu  80  ebrn  ohne  obere  Donau  177  Mill. 
Mark  und  einschließlich  obere  Donau  276  Mill.  Mark  jährlich. 

Das  Schlußreferat  der  Tagung  erstattete  Staatsrat  Dr. 
Qua  rck  (Koburg)  über  den 

Weser  —  Main-Kanal. 

Nach  einem  geschichtlichen  Überblick  über  die  Bestrebun- 
gen für  die  Schaffung  einer  Verbindung  des  Mains  mit  der 
Werra  gab  Redner  einen  Überblick  über  die  bisherigen  Vor- 
arbeiten, deren  Ziel  die  Aufstellung  einer  Gesetzesvorlage  über 
den  Bau  eines  Weser— Main-Kanals  und  von  Talsperren  im 
Werra-  und  Fuldagebiet  sei.  Dias  Projekt  sei  auf  das  1000-1- 
Schiff  zugemessen.  Die  Wasserversorgung  des  Kanals  könne 
nach  der  bisherigen  Prüfung  als  gesichert  gelten.  Die  Gesamt- 
esten für  den  Bau  der  .Schiffahrtsstraße  und  der  Kraftanlagen 
belaufen  sich  lauf  rund  150  Mill.  Goldmark,  bei  Errichtung  von 
Talsperren  zur  Gewinnung  elektrischer  Kraft  auf  220  Mill. 
Goldmark.  Die  Weser  ist  der  einzige  freie,  durch  Deutschlands 
Kernlande  führende  Strom,  der  durch  den  Mittellandkanal  die 
Verbindung  mit  den  Industriezentren  im  Westen  und  Osten 
und  weiter  mit  den  Seehäfen  herstellt.  Bremen  würde  durch 
diesen  Kanal  auf  rein  deutschem  Wege  einem  Produktionsgebiet 
nahgebracht  und  Bayern  mit  Industriebozirken  und  der  deut- 
schen Nordsee  verbunden  werden.  Der  Werraweg  stelle  sich  um 
20 — HO  %  billiger  als  der  Schienenweg.  Die  zu  gewinnenden 
Wasserkräfte  würden  restlos  verwertet.  Bei  einem  Kilowatt- 
stundenpreis von  3  Pf.  würde  sich  eine  .Einnahme  aus'der  Strom- 
verwertung von  mindestens  8 — 9  Mill.  Mark  ergeben. 

Sämtlichen  Referenten  wurde  von  der  zahlreichen  aufmerk- 
sam lauschenden  Zuhörerschaft  lebhafter  Beifall  für  ihre  gründ- 
lichen und  klaren  Ausführungen  gezollt.  Der  Vorsitzemde  der 
Nachmittagssitzung.  Major  a.  D.  Punt.  Geschäftsführer  des  Zen- 
tralvereins für  deutsche  Binnenschiffahrt,  schloß  die  hochbe- 
deutsame Tagung  und  ga,b  der  Hoffnung  Ausdruck,  daß  die 
wichtigen  Wasserstraßen  und  Wasserwirtschaftsplän^  bald  ihrer 
vollen  Verwirklichung  entgegenreifen  mögen.  Ihre  Ausführung 
und  Vollendung  werde  wesentlich  zum  Wiederaufbau  unseres 
schwer  geprüften  deutschen  Vaterlandes  beitragen  umd  dazu 
verhelfen,  die  friedliche   Annäherung  der  Völker  zu  fördern. 

Nach  Abschluß  der  Sitzung  wohnten  die  Teilnehmer  der 
Vorführung  des  Films  „Die  Großschiffahrtsstraße  Rhein — 
Main— Donau"  im  Künstlertheater  bei.  Am  Mittwoch,  den 
6.  Juli  fanden  Ausflüge  nach  dem  Walchenseewerk  und  nach 
der  Mittleren  Isar  statt,  die  den  Teilnehmern  reiche  Anregun- 
gen und  Eindrücke  vermittelten. 


Verzeichnis  der  offiziellen  Vertreter,  die  an  der  Münchener  Tagung  teilgenommen  haben. 


Exzellenz  Dr.  von  Kahr  

Exzellenz  Groener   

Gesandter  Graf  Zech   

Handelsminister  Dr.  Hamm   

Staatssekretär  Dr.  Schweyer   . .  . 

Ministerialrat  Dr.  Ottmann   

Reg.-Baurat  Scheehl  

Oberstleutnant  Steffen   

Professor  Sengel   

Qberfoäurat  Ickes   

Staatsbaurat  Ludwig  Plate   

Dr.  Zahn   

Ministerialrat  Ing.  K.  Ebner  . . . 
Ing.  Rud.  Hoknia,  Ministerialrat 
Ing.  Otto  Schneller,  Sektionschef 
Ministerialdirektor  von  Reuter  . 

Hoß,  Vizebürgernieister  

Amtsführender  Stadtrat  Siegel  . 

Baurät  Ing.  Harth   

Professor  Endres   

KgL  Rat  Trebitsch,  Budapest  . 
Landeshauptmann  a.  D.  Sever  •  ■  • 

Sektionschöf  Ing.  Reich   

Vizebürgernieister  Hoß  

Stadtrat  Siegel   

Landeshauptmannstellvertreter  a. 

Landesrat  Jedek  

Ministerialrat  Ing.  Ebner   

Ministerialrat  Dr.  Kühnelt   

Maudirektor  Ministerialrat    Ing.  Brandl 

Oberbaurat  Ing.  'Back   

Oberkommissar  Ing.  Palme   

Stadtrat  Friedrich  Seufert   

IL  Metzger   

Stadtbaurat  Sametsehek   

Dr.  Becker,  Oberbürgermeister   

.Stadtbaumeister  Bernhard   

Wächter.  Oberbürgermeister   

Bürgermeister  Pohl   

Dr.  Höpfner,  Geh.  Oberbaurat  

Dr.  Johanson  


Ministerpräsident  des  Bayerischen  Staatsministeriums 
Reichsverkehrsminister 

Auswärtiges  Amt,  Vertretung  der  Reichsregierung  in  München 

>  Bayerisches  Staatsministerium 

>  Reichsverkehrsministeriuni  Berlin 
Reichs wehrministerium  Berlin 

I  Ministerium  der  Finanzen  Darmstadt 
Bremer  Staat 

Präsident  des  Bayerischen  Statistischen  Landesamtes 

Österr.  Bundesministerium  für  Verkehrswesen 
\  Österr.  Bundesministerium  für  Handel  und  Gewerbe.  Industrie 
/     und  Bauten 

Oberste  Baubehörde  München 

>  Stadt  Wien 


Handelhochschule  München 
Ung.  Fluß-  und  Seeschiffahtts 


-A.-G. 


1 1.  Steiner 


Donauregülierungs-Kommission  in  Wien 


Stadt  Augsburg 

Stadt  Neuburg  a.  D. 

Stadt  Augsburg 

Minden  ( Werru-Kanalvereiii) 

Stadt  Hameln 

Bamberg 

Stadt  Crefeld 

Stadt  Cassel 

Stadt  Crefeld 
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Stadtrat  Wittmach   

Stadtbaurat  Dr.  Burty   

Rogy,  Beigeordneter   

Stadtrat  Schulz   

Regierungsbaumeister  Francken   

Hansen   

Ehrich,  Beigeordneter   

Dr.  Albrecht,  Bürgermeister   

Hopper,  Oberbürgermeister   

Sigloch,  Bürgermeister   

Köhler,  Oberbürgermeister   

Stadtbaurat  Stadtrat  Eberlei n   

Dr.  Merkle,  1.  Bürgermeister   

Stadtrat  Fleek   

Dr.  Zanson,  Oberbürgermeister   

Staatsrat  Dr.  Quarek   

Stadtrat  Dr.  Landmann   

Ing.  Emil  Müller   

Dr.  Roghe   

Handelssekretär  Meiße   

Reg.-Rat  Petzet,  Dir.  des  Norddeutschen  Lloyd 

Dr.  Rausch,  Handelskammer  Syndikus   

W.  Vögeli,  M.  d.  R,  W.  R  

Dr.  Mutig  .'.  

Josef  Stenz   

Josef  Ruthof   

Ingenieur  Franz  Rosenauer,  Linz   

Dr.  Hans  Krücker   

Senator  Meyer,  Hameln   

Reg.-  und  Baurat  Ottmann   ,  

Dr.  Danner   

Dr.  Schmitz^   

Dr.  Wild,  Oberbürgermeister   

Generaldirektor  Welker  (Haniel  &  Co.)   

Dir.  Schlüter   

Syndikus  Hoffmann,  Minden   

Direktor  Bayer   

Dr.  Reinig   

Syndikus  Beckert   

Schmeil   

Jacob  Egg,  Reg.-Rat,  Lindau   

Chemiker  Buchner   

Ing.  Wagner   

Geh.  Reg.-Rat  G.  Münzer   

Bürgermeister  Engelbrecht   

Studienrat  Volpert   

Justizrat  Hartig   

Bürgermeister  Keller  

Bürgermeister  Vogel   

Oberbürgermeister  Dr.  Külb,  Mainz   

Syndikus  Dr.  Schmittge   

Syndikus  Dr.  Horster  

Paul  Morbecke,  Rechtsanwalt   

Th.  Lutz,  Stadtbaurat   

H.  Baum,  Handelskammersyndikus   

Jos.  Altmeyer,  Baurat  Karlsruhe   

Dr.  Gerhard   •  

Dr.  Schmick,  Geh.  Oberbaurat   

Dr.  Flügel  

Generaldirektor  Wertheimer   

Sektionschef  Ing.  Lauda   

Oberinspektor  Ing.  Hoeniteler   

Staatsminister  Heymann,  Stuttgart   

L.  Graf,  Bürgermeister  a.  D  

Günther  Frisch   

Reg.-Rat  Skalweit  , 

Dr.  Wilhelm  Ellenbogen  

Obering.  R.  Premier   

Gerhard  Haacke   

General  Engelhardt   

Dr.  Ing.  Karl  Ar.  Müller   

Olaf  Sommerstad   

W.  von  Bogel  

Dr.  Ernest  E.  Mayer   


Magistrat  Magdeburg 

Magistrat  Mannheim 

Stadt  ( loblenz 

Frankfurt,  a.  Main 

Beigeordneter  der  Stadt  Bonn 

Handelsgemeinde  Landshut 

Magistrat  Hanau 

Deggendorf 

Stadt  Neuß 

Stuttgart 

Stadt  Worms 

Fulda 

Schv  einfurt/M. 
Dresden 

Eiseaach  (Werra-Kanalverein ) 
Coburg  ( Wer ra-Kanii Ivorein ) 
Frankfurt  a.  Main 
Stadtgemeinde  Linz 
Handelskammer  Berlin 
Handelskammer  Hamburg 
Handelskammer  Bremen 
Handelskammer  Anhalt  und  Dessau 
Handelskammer  Mannheim 
Handelskammer  Leipzig 

Handelskammer  Mainz 

Kammer  für  Handel,  Industrie  und  Gewerbe  für  Oberösterreich 

Nordostschweizerischer  Verband  für  Binnenschiffahrt,  St.  Gallen 

Zentral- Verein  für  deutsche  Binnenschiffahrt 

Märkische  Wasserstraßen,  Potsdam 

Fachausschuß  für  Binnenschiffahrt 

Verein  zur  Wahrung  der  Rheinschiffahrtsinteressen 

Stadt,  und  Kanalverein  Fürth  i.  B. 

Verein  zur  Wahrung  der  Rheinschiffahrtsinteressen 

Freie  Vereinigung  der  Weser-Sehiffahrtsinteresseiiten 

Freie  Vereinigung  der  Weser-Schiffahrtsinteressenten 

Hamburger  Verein  für  Flußschiffahrt 

Partikulierschifferverbaud  Jus  et  Justitia 

Schiffahrtsverein  für  die  westdeutschen  Kanäle 

Sehiffahrtsgesellsehaft  Westfalen 

Khenania 

>  Polytechnischer  Verein  in  Bayern 


Kanalbauverein 


Vors.  des  Hafenverbandes  des  Rheinstromgebietes 
Küstenkanalverein  Oldenburg 


Rheinschi  ff  ahrts  verband  Konstanz 


Schleswig-Holsteinischer  Binnenschiffahrtsverein 
Verband  deutscher  Architekten  und  Ingenieurvereine 
Bremer  Kanalvereiri 

.  Hafen-Donau-Dampfschiffahrtsges.  Wien 

Zentral  verband  der  Binnen-Schiffahrt  sangest  eilten 

Südwestdeutscher  Kanalverein 

Maingauschutz  verband 

Zentral-Direktion  A.-G.  Schenker  &  Co. 

Kohlensvndikat  Essen 

W.  E.  W.  A.  Wien 

Fried.  Krupp  A.-G.,  G-rusonwerk 

A.  Haacke  &  Co.,  Celle.   Celler  Schleppschiffahrtsges.  m.  b. 
Deutsche  Kolonialgesellschaft 
Amme.  Giesecke  &  Konegen 

.  Gutehoffnungshütte 

Süddeutsche  Donaudampfschiffahrtsgesellschaft. 


Vortrag  des  Ministerialdirektor  a.  D.  Dr -lug.  Symp  ber,  gehalten 
Schiffahrt,  des  Main— Donau-Stromverbaudi  s  und  des  Deutsch-ö-t  ti 

4.  Juli  1921 

Im  zweiten  'Viertel  des  vorigen  Jahrhunderts  wurde  der 
Ludwigskanal  erbaut  als  erste  und  bisher  einzige  Verbindung 
der  Donau  mit  dem  übrigen  deutschen  Wasserstraßennetze,  ins- 
besondere mit  Main  und  Rhein.  Gerade  noch  vor  Torschluß  der 
alten  Verkehrszeit,  in  welcher  der  Güterversand  auf  Land- 
straßen und  Wasserwege  angewiesen  war.  Ein  bedeutendes 
Werk  trotz  seiner  nach  heutigen  Begriffen  kleinen  Abmessun- 
gen, das  bei  172  km  Gesamtlänge  von  der  Abzweigung  am  Main 


Die  Zukunft  der  deutschen  Wasserstraßen. 


auf  der  gemeins  iinsn  Tagung  des  Zantral verein*  für  deutsche  Binnen- 
eichisch-ungaiisch- schweizerischen  Verbandes  für  Binuenschdf..lirt  a-n 
in  München. 

nördlich  von  Bamberg  bis  Kelheim  an  der  Donau  IUI  Schleusen 
besitzt,  mit  denen  es  di<>  auf  X.N.  +  418  in  liegende  Wasser- 
scheide zwischen  Rhein  und  Donau  übersteigt.  Als  der  Kanal 
1843  nach  neunjähriger  Bauzeit  vollendet  war.  hatte  das  neue 
Eisenbahnzeitalter  U-reit*  eingesetzt  und  die  erhoffte  Entwick- 
lung Hieb  aus,  zumal  die  anschließenden  Strecken  des  Mains 
und  oer  Donau  nicht  entsprechend  verbessert  waren.  Die  Be- 
deutung der  Wasserstraßen  verschwand  vor  dem  Siegeszug  der 
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Eisenbahnen.  Nicht  nur  in  Bayern,  in  ganz  Deutschland  er- 
lahmte die  Anteilnahme  an  einer  mit  mancherlei  Mängeln  be- 
hafteten Vvrkehrseinriehtung,  die  nun  durch  etwas  gan«  Neues, 
Überlegenes  anscheinend  endgültig  abgelöst  werden  sollte. 
Trotz  alledem  erstarb  die  Binnenschiffahrt  nicht:  an  geeigne- 
ten -Stellen,  wo  größere  Fahrzeuge  einen  billigen  .Betrieb  er- 
möglichten, wo  keine  Abgaben  den  Verkehr  belasteten,  insbe- 
sondere also  auf  den  großen  Strömen  lebte  sie  weiter  und  zeigte, 
daß  gerade  die  Billigkeit  eine  Eigenschaft  war,  in  der  die 
Schiffahrt  nicht  überall  von  den  Eisenbahnen  übertreffen 
wurde.  So  regten  sich  schon  wenige  Jahrzehnte  nach  Erbau- 
ung der  ersten  Schienenwege  Bestrebungen.,  die  Wasserstraßen 
in  vervollkommneter  Weise  wieder  aufleben  zu  lassen.  Der  An- 
fang dieser  neueren  Bestrebungen  in  Deutschland  kann  wohl 
auf  eine  vom  24.  April  1856  datierte,  dem  preußischen  (Ministe- 
rium für  Handel,  Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten  überreichte 
Denkschrift  eines  im  Dortmund  zusammengetretenen  Komitees 
zur  Erbauung  des  Mittellandkanals  zurückgeführt  werden.  In 
der  nächsten  Zeit  wurden  auch  einige  größere  Wasserbauten, 
namentlich  in  Preußen,  hergestellt,  so  z.  B.  die  Kanalisierung 
eines  Teils  der  iSaar  im  Anschluß  an  den  französischen  Saar- 
kohlenlkanal.  Während  die  Regierungen  sich  aber  im  allge- 
meinen noch  abwartend  oder  gar  ablehnend  verhielten,  traft  die 
öffentliche  Meinung,  unterstützt  durch  namhafte  Volkswirte,  in 
steigendem.  'Maße  für  den  Ausbau  des  deutschen  Wasserstral.'en- 
netzes  ein.  und  in  diesem  -Sinne  wurde  1869  der  Zentralverein 
für  Hebung  der  deutschen  Fluß-  und  Kanalschiffahrt  gegrün- 
det, der  vor  zwei  Jahren  unter  der  jetzigen  Bezeichnung  ..Zen- 
tralverein für  deutsche  Binnenschiffahrt"  sein  fünfzigjähriges 
Bestehen  feiern  konnte.  Seitdem  ruhte  der  Gedanke  nicht  wie- 
der, und  seinem  Einfluß  entzogen  sich  auch  die  Regierungen 
zeitweise  nicht.  Am  zivibewußtesten  ging  die  preußische 
Wasserbauverwaltung  vor.  die  1877  eine  ..Denkschrift,  betref- 
fend die  im  preußischen  Staate  vorhandenen  Wasserstraßen, 
deren  Vermehrung  und  Verbesserung"  bearbeitete,  welche  in 
ihrem  zweiten  Teil  als  eia  umfassendes  Programm  gelte® 
konnte,  nach  dem  der  'weitere  Ausbau  verfolgt  werden  sollte. 
Und  in  der  Tat  ist  auch  vieles  verwirklicht,  was  damals  ge- 
plant war. 

Zunächst  galt  es.  die  natürlichen  Wasserstraßen  auf  einen 
höheren  Grad  der  Schiffbarkeit  zu  bringen.  Wohl  hatte  man 
schon  früher  Flußregelungen  nach  bestimmten  Plänen  vorge- 
nommen und  die  dazu  erforderlichen  Maßnahmen  waren  be- 
kannt und  erprobt,  aber  ein  so  umfassendes,  zielsicheres  Vor- 
gehen, wie  es  sich  in  der  1879  dem  Preußischen  Landtage  vor- 
gelegten „Denkschrift,  betreffend  die  Regulierung  der  Weichsel, 
der  Oder,  der  Elbe,  der  Weser  und  des  Rh" ins"  und  einigen  bald 
folgenden  weiteren  Abhandlungen  offenbart,  kannte  man  bis- 
her nicht.  Fest  griff  man  in  die  zum  Teil  noch  recht  verwil- 
derten Stromverhältnisse  ein.  beseitigte  Nebenarme,  begradigte 
allzu  scharfe  Krümmungen,  glich  starke  und  schwache  Gefälle 
aus  und  stellte  insbesondere  einen,  zunächst  für  Mittelwasser- 
abführung berechneten  einheitlichen  Stromschlauch  her.  der 
wenigstens  einigermaßen  gleichmäßiges,  tiefes  und  zuverlässi- 
ges Fahrwasser  ermöglichte.  Der  Ausbau  stand  im  wesent- 
lichen unter  dem  Zeichen  der  „Buhne",  die  so  recht  eigentlich 
las  Mittel  des  preußischen  Stroinaushaues  aus  der  aweiten 
Hälfte  des  vorigen  Jahrhunderts  geworden  ist.  Mögen  wir  bei 
der  feinen  Regelung  auf  Niedrigwasser  vielfach  andere  Bau- 
weisen bevorzugen,  weil  die  inzwischen  gemachten  Erfahrungen 
diesen  Schritt  erlauben,  immer  wieder  muß  anerkannt  werden, 
daß  unter  den  damals  gegebenen  Verhältnissen  der  Ausbau  mit 
Buhnen  der  einzige  Erfolg  versprechende  war.  Was  aber  er- 
reicht wurde,  das  konnte  man  recht  drastisch  in  den  letzten 
Jahren  erkennen,  als  unsere  Siege  uns  erlaubten,  die  polnische 
Weichsel  im  Vergleich  mit  der  preußischen  kennen  zu  leimen. 
Hier  gesicherte  Ufer  an  bestimmt  begrenztem  ßtromschlauch, 
■dort  Abbruch.  Verwilderung,  stets  wechselnde  Lage  des  Fluß- 
bettes. Vernichtung  fruchtbarer  Ländereien  und  ganzer  Ort- 
schaften durch  winterliche  Hochwässer  und  stets  wechselnde 
Xeubil  hing  von  iSandinseln  mit  dazwischen  liegenden  schiff- 
baren und  nicht  schiffbaren  Stromarmen. 

Dem  Ausbau  der  Plüsse  durch  Regelung  folgte  die  Anlige 
neuer  Schiff ahrtskanäle  oder  die  Kanalisierung  solcher  Fluß- 
Strecken,  in  denen  durch  Regelung  eine  hinreichende  Fahrtiefe 
nicht  geschaffen  werden  konnte.  Lang  ist  die  Reihe  der  Namen, 
die  sich  an  diese  Bauten  knüpfen.  Läßt  man  kleinere  und  we- 
niger wichtige- Anlagen  fort  und  legt  im  "wesentlichen  die  vor- 
trefflichen „tabellarischen"  Nachrichten  unseres  alten  Kanal- 
freundes  Kurs  zugrunde,  so  ergibt  sich  folgende  Zugammen- 
stellung: 

Zeit  der  Ausführung 


1.  König-Wilhelm-Kanal    1863—1873 

2.  Ems-Jade-Kanal    1880—1887 

3.  Oder-Spree-Kanal   ....  1887—1891 

4.  Königsberger  Seekanal    1894—1900 

5.  Kanalisierung  der  unteren  Brahe    1877 — 1880 

6.  Kanalisierung  der  oberen  Oder    1891 — 1896 

7.  Breslauer   Großschiffahrtsweg   -.   1805—1898 


Zeit  der  Ausführung 

8.  Kanalisierung  der  oberen  Netze    1878 — d882 

9.  Kanal  Güstrow-Bützow    1895 

10.  Kaiser-Wilhelm-Kanal    1886—4.895 

11.  Elbe-Tnave-Kanal    1896— 1900 

12.  Ausbau    der    Märkischen   Wasserstraßen,  bis 
jetzt  dauernd  im  Gange 

13.  Plauer  Kanal,  Umbau    1890—1891 

14.  Ihle-Kanal.  Neubau    1868 — 1872 

15.  Kanalisierung  der  Fulda   1890—1896 

16.  Dortmund-Emshafen-Kanal    1893 — 1899 

17.  Moorkanäle  in  der  Provinz  Hannover,  letz- 
•  tes  Viertel  des  vorigen  Jahrhunderts. 

18.  Neckar-fKanalisierung    1884 

19.  Kanalisierung  des  Mains    1884 — 1886 

20.  Teltow-Kanal    1901—1906 

21.  Rhein-Herne-Kanal    1906—1914 

22.  Ems-Weser-Kanal    1906-^1915 

23.  Lippe-Kanal  Detteln-Hamm    1906—1915 

24.  Der  übrige  Lippe-Kanal  Wesel-Lippstadt  im 
Bau. 

25.  Großschiffahrtsweg  Berlin-Stettin    1906—1914 

26.  Fortsetzung  der  Oder-Kanalisierung    fast  .vollendet 

27.  Oder- Weichsel-Verbindung.  Umbau    fast  vollendet 

28.  Aller-Kanalis'erung  unterhalb  Celle    fast  vollendet 

20.  Kaiser-Wilhelm-iKanal.  Umbau    fast  vollendet 

30.  Kanalisierung  der  Nogiat   fast  vollendet 

31.  Masurischer   Kanal   im  Bau. 


Immerhin  eine  ganz  stattliche  Reib°  von  Neu-  und  Umbau- 
ten, durch  die  rund  1000  km  neuer  Kanäle  geschaffen  und  viele 
vorhandene  Wasserstraßen  neuzeitlich  eingerichtet  wurden. 

Leider  begegneten  die  Bestrebungen  zum  Ausbau  des 
Wasserstraßennetzes  auch  lebhaftem  Widerstande,  der  zum  Teil 
von  Angehörigen  der  Eisenbahnverwaltungen,  zum  Teil  auch 
von  politischen  Parteien  aus  nicht  in  der  Suche  liegenden  Grün- 
den ausgingen.  Ein  warnendes  Beispiel  dafür  ist  die  Behand- 
lung des  Mittellandkanals  im  preußischen  Landtage  von  1882 
bis  in  die  erste  Zeit  des  Krieges  hinein.  Fünfundzwanzig  Jahre 
lang  wurde  dadurch  die  Entwicklung  der  Binnenschiffahrt  in 
Preußen  gehemmt  und  diese  Hemmung  wirkte  naturgemäß  auch 
auf  das  übrige  Deutschland  i  zurück.  Finanzielle  Bedenken 
traten  hinzu  und  erst  der  Krieg  ließ  erkennen,  was  wir  ver- 
säumt haben.  Ich  bitte  mir  zu  gestatten,  den  Schluß  einer  bis- 
her nicht  veröffentlichten  Denkschrift  über  den  Ausbau  des 
deutschen  Wasserstraßennetzes  zu  verlesen,  die  auf  Grund  einer 
umfassenden  Bearbeitung  in  den  Jahren  1890  bis  1897.  also  vor 
etwa  30  Jahren,  entstand.  Nachdem  ich  die  Ziele  und  Vorteile 
der  empfohlenen  Pläne  noch  einmal  kurz  zusammengefaßt  hatte, 
schloß  ich: 

Wenn  aber  trotzdem  sich  Bedenken  ob  der  großen  Kosten 
erheben,  so  wollen  wir  "versuchen,  uns  vorzustellen,  das  ge- 
waltige Wasserstraßennetz  sei  fertig  und  gewähre  den  be- 
rührten Landesteilen  auch  nur  im  bescheidenen  Maße  die  wirt- 
schaftlichen Segnungen  der  großen  Ströme,  des  Rheins,  der 
Weser,  der  Elbe  und  Oder  oder  der  bedeutenderen  Kanäle.  de- 
Finow-, des  Oder-Spree-  und  des  Bromberger  Kanals:  Wer 
möchte  d  a  wünschen.  das  Wasserstraßen- 
netz  sei  nicht  gebaut,  die  deutschen  Ströme 
nicht  verbunden!  Wer  m  öchte  da  lieber  eine 
Milliarde  Mark  eintauschen  und  d  a  f  ü  r  alle  s 
zerstören,  was  deutscher  Fleiß  an  Kanal- 
bauten  geschaffen,  was  vielen  Tausenden 
lange  Jahre  Arbeit  u  n  d  Brot,  gegeben  u  n  d 
was  noch  J  a  h  r  h  u  nderte  wirken  k  a  n  n  u  n  d 
w  i  r  k  e  n  w  i  r  d  zur  Entwicklung  und  zum 
Schutze  des  -deutschen  Reiches,  e  i  n  festem 
Band  mehr  der  Vereinigung  aller  S  t  ä  m  m  •  >. 
zu  eine  m  w  i  r  ts  c  h  ia  f  1 1  i  c  h  u  n  d  p  o  1  i  t  i  s  eh  '  un- 
trennbaren   de  utsehen  Vaterlande!" 

So  haben  seitdem  Viele  gedacht  und  gesprochen,  aber  ers' 
der  Krieg  brachte  einen  völligen  Umschwung,  leider  zu  einer 
Zeit,  wo  die  finanziellen  Bedenken  der  Verwirklichung  weit 
größere  Schwierigkeiten  bereiten,  als  dies  früher  der  Fall  ge- 
wesen wäre. 

Der  Krieg  zeigte  uns  hinsichtlich  unserer  Wasserstraßen 
insbesondere  zwei  große  Lücken:  das  Fehlen  des  Mittelland- 
kanals und  die  mangelnde  Verbindung  zur  Donau,  denn  der 
kleine  und  inzwischen  veraltete  Ludwigs-Kanal  kann  als  solche- 
heute  kaum  noch  gelten.  Als  drittes  Erfordernis  kam  das  Ver- 
langen nach  einheitlichen  Abmessungen  der  Hauptlinien  hinzu, 
damit  Schiffe  von  gewissen,  ausreichenden  Regehnaßen  überall 
hingelangen  können.  In  dieser  Beziehung  sei  beispielsweise  be- 
merkt, daß  die  kleinen  Abmessungen  des  Lud.wigs-Kanals  einen 
umfangreichen  Güteraustausch  und  eine  Überführung  leistungs- 
fähiger Dampfer  und  Kähne  vom  Rhein  zur  Donau  während  de- 
Krieges unmöglich  machten,  was  als  unerträgliche  Behinde- 
rung empfunden  wurde. 

Die  bezeichneten  Mängel  sind  erkannt  und.  wenn  die  geld- 
liche Lage  des  Reiches,  als  des  nunmehrigen  Eigentümers  de  ' 
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Yerkehrswasserstraßen.  und  die  Eingriffe  des  Feindhundes  keine 
neuen  Hemmungen  [bringen,  wird  die  Zukunft  uns  tatsächlich 
einen    vollwertigen   Ausbau  der  deutschen   Wasserstraßen  be- 


die  geldliche  Lage  vielfach  erheblich  verbessern  werden  und 
über  welche  nachher  noch  eingehende*  ZU  sprechen  ist. 

Die  Einheitlichkeit  des  demnäohstfgen  deutschen  Wasaer 


scheren.  Fördernd  werden  dabei  wirken  die  Notwendigkeit,  der 
Arbeitslosigkeit  durch  Inangriffnahme  großer  Bauten  zu 
steuern  und  dias  Hinzutreten  anderer  wasserwirtschaftlicher 
Ziele,  insbesondere  der  Gewinnung  von  Wasserkräften,  welche 


Straßennetzes  ist  dadurch  gesichert,  daß  für  die  neuen  preußi- 
schen Kanalentwiürfe  in  Hauptverkehrsrichtungen  Einheits- 
maße angenommen  sind,  die  .ausnahmsweise  wohl  über-,  aber 
nie  unterschritten  werden  sollen.     Auch  die  Möglichkeit,  die 
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vorhandenen  Hauptwasseistraßei)  allmählich  und  dem  Bedürfnis 
entsprechend  umgestalten  zu  können,  ist  nachgewiesen.  Der 
Plan  haut,  sich  auf  dem  Gedanken  eines  Kiahnes  von  1U0Ü  t 
Tragfähigkeit  auf,  und  dementsprechend  ergeben  sich  folgende 
Regolabmessungen  *): 

1.  Schiffsgröße,  rund  1000  1  Tragfähigkeit: 

a)  Kianalschiffe  80  in  lang,  9,2  m  (breit  einschließlich 
(Scheuerleisten,  2  m  Tiefgang  bei  voller  .Beladung, 

1»)  Fluß-K  an  al-ßchif  f e  80  m  lang,  10,5  m  breit,  einschließ- 
lich Scheuerleisten.  1.60  in  Tiefgang  auf  dem  Kanal. 

2.  Schleusen:  Nutzlänge: 

a)  85  m  bei  Einzelschleusen,  in  denen  der  Schleppdampfer 
n  i  c  h  t  mitgeschleußt  wird. 

Ii)  105  m  bei  Einzelschleusen,  in  denen  der  Schleppdampfer 
mitgeschleust  wird. 

c)  185  in,  225  m,  270  m  oder  350  >m  bei  Schleppzugschleusen, 
je  mach  der  Zusammenstellung  üblicher  Schiffszüge,  be- 
stehend  aus  einem  (Schleppdampfer   und  2 — 6  großen 
oder  mittleren  Kähnen. 
Tor  weite:  12  m. 

Tiefe  der  Kammer  und  des  Unterdrempels:  3  m. 

3.  Kanälquerschnitt  (ungefähre  Maße):  34  m  Wasserspiegel-, 
16  m  Sohlen-Breite,  3,5  m  Wassertiefe  in  der  Mitte,  3  m  an 
den  Seiten,  83  qm  wasserhaltender  Querschnitt. 

4.  iBrückcnhöhen:  4  in  über  höchstem  Kanalwasserstande,  hei 
Strömen  langemessen  mehr. 

5.  Krümmungen  möglichst  1000  in  Halbmesser. 

6.  Wassertiefe  gereglter  Flüsse  bei  erhöhtem  Mittelniedrig- 
wasser: 1,80  m. 

Nach  diesen  Grundsätzen  werden  der  Mittellandkanal  und 
der  Lippes'dtenkanal  ausgeführt,  und  nach  ihnen  vollziehen  sich 
die  Um-  und  Ergänzungsbauten  am  Ilde-,  Plaue-.  Oder-,  Spree- 
und  Dortmund-Ems-Kanal.  Gleiche  Schleusen  und  etwas 
größere  Querschnittsabmessungen  erhalten  die  neubewilligten, 
für  1200-t-Kähne  (bestimmten  süddeutschen  Kanäle,  und  es  ist 
anzunehmen,  daß  auch  bei  den  Bauten  -am  Oberrhein  von  Straß- 
burg  bis  zum  Bodensee  und  hei  den  etwiai.  in  Österreich  und 
der  Tschecho-Slowakei  zur  Ausführung  gelangenden  Anlagen 
ähnliche  Maße  gewählt  werden.  Damit  ist  die  technische 
Grundlage  für  ein  einheitliches  und  wirtschaftlich  zweckmäßi- 
ges Wasserstraßennetz  Mitteleuropas  gegeben. 

Die  Lücke  zwischen  der  Donau  und  dem  übrigen  deutschen 
Wasserstraßennetze  soll  nunmehr  geschlossen  werden.  Der 
Deutsche  Reichstag  hat  die  ersten  Raten  für  den  Neckar — 
Donau-  und  für  den  Donau — Main-Kanal  bewilligt.  Zunächst 
handelt  es  sich  beim  Neckar  um  die  Streck  >.  von  Mannheim  bis 
Plochingen  oberhalb  Stuttgart  und  beim  Donau — Main-Kanal 
um  die  Regulierung  und  teilweise  Kanalisierung  der  Donau  von 
Passau  bis  Kelheim,  der  Mündung  des  Ludiwigs-Kanals,  und  um 
die  Fortführung  der  Main-Kanalisierung  von  Aschaffenburg 
bis  Bamberg.  Unter  gewissen  Voraussetzungen  soll  aüch  schon 
in  nächster  Zeit  mit  einem  neuen  Main — Donau-Kanal  auf  der 
Strecke  Ramberg — Nürnberg  begonnen  werden.  Im  Zusammen- 
hange damit  wird  auf  die  Gewinnung  großer  Wasserkräfte  ge- 
rechnet. In  Plochingen  und  Nürnberg  ist  man  zwar  noch  nicht 
an  der  Donau,  aiber  °s  kann  keinem  Zweifel  unterliegen,  diaß, 
wenn  die  Kanäle  bis  an  diese  Orte  herangerückt  sind,  ein  un- 
abweisbares Verlangen  'bestehen  wird,  die  Zwischenräume  zu 
schließen.  Die  Verhältnisse  dafür  sind  auch  besonders  günstig, 
nachdem  die  Wasserkräfte  Deutschlands  eine  noch  vor  wenige'n 
Jahren  nicht  geahnte  Bedeutung  gewonnen  haben.  Daß  sie  mit 
fortschreitender  Elektrizitätsversorgung  steigenden  Wert  er- 
langen würden,  war  zwar  bekannt,  und  seit  etwa  15  Jahren 
werden  die  neu°n  preußischen  Wasserbaupläne,  soweit  irgend 
möglich,  mit  Kraftgewinnung  gepaart.  Dem  verdanken  die 
Wassorkraftanlagen  an  der  Weser,  in  ihrem  Quellgebiet,  am 
Main  und  der  Lippe  ihre  Entstehung,  und  neuere  Pläne  zur 
Kanalisierung  von  Flüssen  und  zur  Anlage  von  Talsperren  als 
Speisewassersammler  für  »Schiffahrtkanäle  sind  dadurch  zum 
Teil  auf  ganz  neue  Grundlage  gestellt.  Ich  möchte  nur  die 
Entwürfe  zur  Kanalisierung  der  Mosel,  der  Saar,  <ler  Lahn,  der 
Ruhr  und  der  Fulda,  sowie  die  mit  dem  Bau  des  Mittelland- 
kanals verbundenen  Talsperren  im  Harz  und  an  der  Sälale 
nennen.  Zur  vollen  Wirkung  kommt  die  für  derartige  Anlagen 
durch  die  Elektrizitätsverwertung  gebotene  geldliche  Unter- 
stützung aber  hauptsächlich,  wenn  zwei  Umstände  helfend  mit- 
wirken. Der  erste  ist  zurzeit  gegeben,  er  i.st  der  hohe  Preis 
der  Kohlen,  der  die  durch  Dampf  erzeugte  Elektrizität  außer- 
ordentlich gegen  früher  verteuert.  Damit  muß  jetzt  und  wahr- 
scheinlich  auf  ktnge  Zeit  hinaus  gerechnet  werden.  Die  zweite 
Stütze,  welche  der  Ausnutzung  der  Wasserkraft  reichlich  ebenso 
nützlich  sein  würde,  wäre  die  Bildung  räumlich  umfangreicher 
Elektrizitätsversorgungsbezirike,  die  einheitlich  bewirtschaftet, 
über  ein  Hochspannungsnetz  verfügen,  in  welches  aller  im  Be- 
zirk durch  Dampf  gewonnene  Strom,  soweit  er  nicht  eigenen 
Zwecken  des  Erzeugers  dient,  eingeführt  und  aus  welchem  aller 
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Bedarf  sst  rom  entnommen  werden  muß.  Dieser  Gedanke  war 
schon  vor  dorn  Kriege  als  richtig  erkannt  und  die  Absicht  he-* 
stand,  ihn  in  verschiedenen  Bundesstaaten  zu  verwirklichen^ 
Tatsächlich  erfolgt  ist  es  u.  a.  bereits  durch  die  staatliche' 
Elektrizitätsversorgung  des  zwischen  Bremen  und  Hanau  be-, 
legenen  Weser — Main-Gebiets,  wo  die  Wasserkräfte  mit  vor- 
handenen oder  neu  zu  errichtenden  Dampfwerken  auf  dasselbe! 
Netz  wirken,  ferner  im  Rheinisch-Westfälischen  Elektrizitäts- 
werk und  demnächst  im  Bayernwerk.  Die  Bildung  derart iger 
Gesellschaften  unter  Führung  des  Reiches  schreibt  tauch  das! 
Gesetz  über  die  Sozialisierung  der  Elektrizitätswirtschaft  vom 
31.  Dezember  1919  vor  und,  wenn  der  Wert  dieses,  anscheinend 
in  den  Hintergrund  getretenen  Gesetzes  auch  verschieden  be- 
urteilt wird,  so  sollte  doch  die  erwähnte  Bestimmung  verwirk- 
licht werden.  Sie  ist  unbedingt  nötig,  wenn  die  vorhandenen, 
zum  Teil  sehr  unregelmäßigen  und  an  Flüssen  nicht  auf- 
•  peicherbaren  Wasserkräfte  möglichst  restlos  ausgenutzt  und 
dadurch  in  vielen  Fällen  erst  ertragfähig  g?inacht  werden! 
.sollen. 

Man  darf  nun  wohl  voraussetzen,  daß  das  Bayernwenk  inj 
der  Lage  sein  wird,  die  soeben  für  die  Verwertung  großer  un-4 
regelmäßiger  und  un regulierbarer  Wasserkräfte  als  erfordert« 
lieh  bezeichnete  Voraussetzung  zu  schaffen,  nötigenfalls  mit 
dem  Druckmittel  des  erwähnten  Sozialisierungsgesetzes.  Dann 
bietet  sich  auch  die  Möglichkeit  der  Fortsetzung  des  Donau — 
Main-Kanals  von  Nürnberg  bis  Kelheim,  denn  gleichzeitig  kenn 
dann  die  Donau  von  Ulm  bis  Kelheim  kanalisiert  und  dabei 
eine  solche  Menge  Kraft  gewonnen  werden,  daß  durch  ihre 
Verwertung  voraussichtlich  nicht  nur  die  Kosten  der  Donau- 
kanalisierung.  sondern  auch  die  des  fehlenden  Kanalstücks 
Nürnberg — Kelheim  gedeckt  werden.  Nicht  ganz  so  einfach 
liegen  die  Verhältnisse  für  das  Verbindungsstück  Plochingen — 
Ulm,  aber  auch  hierfür  kann  vielleicht  der  Gewinn  aus  der 
üonaustrecke  Ulm — Kelheim  eintreten,  währen!  der  fehlende 
Kostenrest  durch  Schiff ahrtsabgaben  gedeckt  werden  müßte. 
In  gewisser  Beziehung  kann  mian  nämlich  die  ganzen,  jetzt  in 
Angriff  genommenen  süddeutschen  Wasserstraßen  als  eine  ein- 
zige, zusammenhängende  Aufgabe  betrachten.  Die  Strecke 
Nürnberg — Kelheim  bedingt  die  Kanalisierüng  der  Donau  bis 
hinauf  nach  Ulm,  wodurch  auch  die  ganze  durchflossene 
Strecke,  also  hauptsächlich  in  dem  bayerischen  Kreise  Schwa- 
ben-Neuburg, für  die  Großschiffahrt  erschlossen  wird.  Er- 
hebliehen Wert  hat  dies  für  die  berührte  Gegend  aber  nur, 
wenn  man  ihr  namentlich  die  Kohle  auf  kurzem  Wege  vom 
Rhein  zuführt.  Das  geht  aber  nicht  über  den  Donau — Main- 
Kanal,  sondern  nur  über  den  Neckar,  und  deshalb  hat  auch 
Bayern  ein  Interesse  daran,  daß  der  Neckar-Kanal  nicht  in 
Plochingen  endet,  sondern  daß  er  bis  zur  Donau  bei  Ulm  durch- 
geführt wird.  Denkt  man  sich  dies  alles  verwirklicht,  so  ist 
die  eine  Lücke,  diejenige  zwischen  Rhein  und  Doniau,  geschlos- 
sen, die  als  einer  der  Mängel  des  jetzt  bestehenden  deutschen 
Wasserstraßennetzes  bezeichnet  wurde. 

Die  andere  Lücke  besteht  noch  zwischen  der  Weser  und 
Elbe:  sie  soll  aber  durch  die  Bewilligung  des  Mittellandkanals 
•einschließlich  Saale-Kanalisierung.  Kanal  Leipzig — Creypau, 
Umbau  des  Ihle — Flauer-  und  Oder — Spreedvanals  sowie  Ver- 
besserung der  Oderschiffahrt  durch  die  Preußische  Landes- 
versammlung vom  4.  Dezember  1920  beseitigt  werden.  Das 
Reich  hat  sich  verpflichtet,  unter  billigen  Bedingungen  die 
Erbschaft  anzutreten,  nachdem  am  1.  April  1921  die  dem  all- 
gemeinen Verkehr  dienenden  Wasserstraßen  von  ihm  über- 
nommen sind.  Wir  dürfen  also  hoffen,  in  absehbarer  Zeit  ein 
einheitliches  und  zusammenhängendes  deutsches  Wasserstraßen- 
netz von  großer  Leistungsfähigkeit  zu  besitzen. 

Allen  Wünschen  entspricht  es  zwar  auch  dann  nicht,  und 
trotz  des  allgemeinen  Bewußtseins  unserer  geldlichen  Schwie- 
rigkeiten mehren  sich  die  Pläne  zur  Schaffung  neuer  Kanäle, 
obgleich  deren  Notwendigkeit  und  Ertragsvermögen  vielleicht 
außerordentlich  zweifelhaft  ist.  Welche  ernsthafte  Wünsch«1 
hauptsächlich  vorliegen,  habe  ich  bereits  mehrfach  an  anderer 
Stelle  ausgeführt  und  auch  bildlich  belegt,  so  z.  B.  in  einem 
vor  der  Preußischen  Landesversammlung  am  14.  Dezember  192t' 
gehaltenen  Vortrage  *),  und  ausführlicher  wird  es  in  einem 
gerade  jetzt  im  Erscheinen  begriffenen  Werke  ..Die  Wasser- 
wirtschaft Deutschlands  und  ihre  zukünftigen  Aufgaben"  **) 
geschildert.  Ich  will  kurz  die  vorhandenen  Entwürfe  angeben, 
zu  ihnen  aber  keine  Stellung  nehmen, 
a)  R  h  e  i  n  g  e  b  i  e  t  : 

Regulierung    oder  Kanalisierung    des    Oberrheins  vor 

Stnaßburg  bis  zum  Bödensee. 
Kanalisierung  der  Mosel  und  Saar, 
Kanalisierung  der  Lahn. 
R  hein — Maas — Scheide-  K  a  n  al . 
Kanalisierung  der  Ruhr, 
Rhein — See-Kanal: 

*)  Abgedruckt  im  Zentralblatt  der  Bauverwaltung  vom 
ö.  Januar  1021.  S.  9—16. 

**)  Die  Wasserwirtschaft  Deutschlands  und  ihre  zuküufti 
gen  Aufgaben.    Berlin  1921.    Reimar  Hofebing. 
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b)  E  in  s  — i  W  os e r - Q  e  b  i  e  t : 

Ems — Hunte-Kanal  ('Kampe — Dörpen ). 
Ems — Jade-K  ä  aal, 

Nordsee-Kanal  (Bramscbe — Bremen — Hamburg); 

c)  Ellbe-Gebiet : 

Kanal  Leipzig — Torgau, 

Elbe-^Sptee-Kanal, 

Elbe — Kiel-Kanal, 

Elbe — .Ostsee-K anial  nacb  Wismar. 

Berlin — Rostockor-Ka  nal . 

Elbe— Oder-Kanal; 

d)  Oder -Gebiet : 

( )  de  r — iW  a  r  t  be — iNe  tze-Kanalj 
.Malapane-Kanal, 

beide  hauptsächlich  in  polnischem  Interesse; 

e)  We  ich  sei- G  eb  i  et  : 

Ostikanial; 

f)  Pregel-Gcbiet  : 

Schiffbarmachung  des  Pregels; 

g)  Zur  V  e  r  b  i  n  d  u  n  g  m  i  t  d  c  r  Don  a  u  : 

Wese  r — M  a  i  n  -  K  a  n  a  I . 

Donau — Oder-Kanal    mit    Anschlüssen    zur    Elbe  und 

Weichsel. 
Donau — Bodensee-Kanal. 

Heute  möchte  ich  nur  den  Versuch  machen,  an  der  Hand 
sr  Karte  das  Wichtigste  und  in  erster  Linie  Erstrebenswerte 
Lis  der  umfangreichen  Sammlung  herauszuschälen. 

Um  sich  ein  anschauliches  Bild  davon  zu  machen,  in  wel- 
sien  Richtungen  eine  Ergänzung  des  preußischen  und  deutschen 
,Tasscrstraßennctzes  notwendig  ist,  empfiehlt  sich  eine  ze:ch- 
erische  Übersicht  der  Erzeugung,  des  Verbrauchs  und  des  vor- 
arid ene  n  V e  r!k e  h rs. 

Die  beste  "Übersicht  hätte  man,  wenn  eine  zeichnerische 
Darstellung  der  Verkehrsdichte  auf  sämtlichen  Eisenbahnen 
nd  Wasserstraßen  'vorhanden  wäre.  Für  Wasserstraßen  wer- 
3ii  derartige  Karten  von  Zeit  zu  Zeit  bearbeitet  *),  und  für 
'senbahnen  wurden  sie  früher  für  einzelne  .Güter,  z.  B.  Kohle 
nd  Eisen,  angefertigt.  Seit  längeren  Jahren  ist  dies  nicht 
tehr  der  Fall.  Man  muß  sich  daher  mit  einer  .Darstellung  des 
rtsverkehrs  Ibehelfen,  wobei  Erzeugung  und  Verbrauch  sowie 
te  wichtigsten  Güterarten  kenntlich  gemacht  sind.  In  der  hier 
^scheinenden  Karte  des  deutschen  Güterverkehrs  (Eisenbahn-. 
Wasserstraßen-  und  Seeverkehr)  sind  alle  Orte  durch  verhältnis- 
läßig  große  Kreise  dargestellt,  die  im  Jahre  1912  einen  grö- 
eren  Gesamtverkehr  als  1000  000  t  hatten.  Außerdem  ist  durch 
ntsprechend  breite  Streifen  die  Ein-  und  Ausfuhr  über  die 
renze  veranschaulicht.  In  diese  Übersicht  lassen  sich  nun  die 
'ünschenswerten  und  'voraussichtlich  wirtschaftlichen  neuen 
chiff  ahrtlinien  eintragen,  indem,  soweit  noch  Lücken  vor- 
landen  sind,  die  großen  Erzeugungs-  und  Verbrauchsorte  mit- 
inander  in  Verbindung  gesetzt  werden.  Dabei  handelt  es  sich 
ber  — ■  abgesehen  von  kurzen  Anschluß-  oder  Bindegliedern  — ■ 
jdiglich  um  solche  Linien,  auf  denen  ein  Verkehr  von 
lehreren  Millionen  Tonnen  jährlich  zu  erwarten  ist.  Dadurch 
■ird  die  Zahl  der  noch  bauwürdigen  Kanäle  bereits  erheblich 
eschränkt.  Sie  sehen  hiernach  'beispielsweise  die  Verkehrs- 
usstrahlungen vom  Ruhrrevier  nach  Berlin,  mach  dem  Säch- 
sch-Thüringischen  Industriegebiet,  uach  den  Nordseehäfen 
Iremen  und  Hamburg,  nach  Antwerpen,  nach  dem  iMain-Donau- 
rebiet,  nach  dem  Neckar  und  der  oberen  Donau,  mach  dem  Ober- 
hein  und  der  Schwei«.  Zwischen  dem  Ruhrre.vier  und  den  Erzl- 
agerstätten von  Lothringen-Luxemburg  findet  ein  Wechsel- 
ei'kehr  statt.  Kohle  vom  Ruhrrevier  mach  Lothringen-Luxem- 
urg  und  Minettecrze  von  dort  zurück  nach  der  Ruhr.  Von 
•berschlesien  gehen  Versandlinien  nach  Berlin,  nach  den  Ost- 
rovinzen  und  nach  der  Donau.  In  einer  Anzahl  anderer  Ver- 
ehrsrichtungen  sind  bereits  leistungsfähige  Wasserstraßen  vor- 
anden,  so  vom  Ruhrrevier  nach  dem  Unter-  und  Oberrhein  bis 
traßburg,  nach  Emden  und  in  der  [Richtung  auf  Berlin  bis 
[annover,  ferner  zwischen  Berlin  und  Stettin,  von  Ober- 
shiesien nach  Berlin  und  Stettin,  zwischen  Hamburg  und  der 
Iberelbe  sowie  von  Bremen  nach  der  Oberweser  und  Hannover. 

Natürlich  bedarf  es  noch  eingehender  Untersuchungen,  ob 
ie  in  erster  Linie  auf  Kohle  und  Eisen  aufzubauenden  Haupt- 
erkehrslinien  tatsächlich  unter  Berücksichtigung  aller  anderen 
i  Betracht  kommenden  Güter  bauwürdig  sind  und  ob  äußer- 
em noch  andere  Zwischenglieder  namentlich  als  Anschluß- 
der  Verbindungslinien  z<u  erwägen  .sein  werden. 

Diese  .bisher  lediglich  auf  wirtschaftlich-theoretischer 
•rundlage  fußende  Darstellung  muß  nun  durch  technische 
(ntersuchungen  den  örtlichen  Verhältnissen  angepaßt  werden. 
Welche  Richtung  danach  die  in  erster  Linie  in  Betracht  kom- 
ienden neuen  Kanalbauten  zu  nehmen  haben,  gibt  diese  Über- 
bhtskarte  mit  den  zurzeit  bauwürdig  erscheinenden  Entwürfen 
n.  Hier  finden  sich  zunächst  die  bereits  genehmigten  Neu- 
auten.  nämlich  der  Mittellandkanal    mit"  dem  Anschluß  zur 


*)  Karte  des  Verkehrs  auf  deutschen  Wasserstraßen,  1885, 
900,  1910,  Berlin,  Gea-Verlag. 


Saale  und  nach  Leipzig  sowie  die  Kanalpläne  von  Asch a f fou- 
lt urg  über  Bamberg  nach  Nürnberg  und  von  Mannheim  über 
.Stuttgart  nach  Plochingen.  Die  weiteren  Verbindungen  zur 
Donau  nach  Kelbeim  bzw.  sind  punktiert  angedeutet.  Tn  beiden 
Fällen  kommen  mehrere  Ausfiilirungsmöglicbki'i  [en  in  Betracht. 

Über  die  Verbindung  nach  dein  Oberrbein  von  Straßburg 
über  Hasel  nach  Eonstanz  ist  ein  Beschluß  noch  nicht,  gefaßt, 
ebensowenig  über  die  Kanalisierung  der  Mosel  und  Saar.  Hof- 
fentlich gelingt  es  trotz  der  veränderten  politisch-n  Verhält- 
nisse, die  Kamalisierung  der  Mosel  noch  zu  verwirklichen,  di* 
durch  wechselnde  Anschauungen  in  den  lxdeiligtcn  Kreisen 
lange  Zeit  verschoben  wurde.  Allmählich  hat  sich  doch  die 
Uberzeugung  durchgerungen,  daß  die  Schaffung  eines  fracht- 
verbilligenden  Wasserweges  sowohl  für  das  Ruhrgebiet  wie  für 
Lothringen-Luxemburg  nützlich  sei,  und  die  wirtschaftlichen 
Bedürfnisse  haben  sich  auch  nach  der  Abtrennung  Lothringens 
von  Deutschland  wenig  verändert.  Die  Verwertung  der  Wiass-er- 
kräite  wird  auch  hier  günstigen  Einfluß  üben  und  namentlich 
für  die  Saar  eine  bessere  geldliche  Lage  schaffen.  Der  Kanal 
nach  Antwerpen  ist  nicht  dargestellt,  da  der  belgische  Plan 
zurzeit  noch  unbekannt  ist.  Der  Nordseo.häfcn-Kiana!  ist  in  der 
bereits  erwähnten,  von  Bremen  vorgeschlagenen  Form  aufge- 
nommen. In  die  Karte  sind  ferner  die  in  Ausführung  begrif- 
fene Verbesserung  der  Oder-Wasserstraße  und  der  Umbau  des 
Oder-Spree-Kanals  eingezeichnet.  Die  Verbindung  von  der  Oder 
über  Posen  zur  Warthe  und  Netze  liegt  im  Wesentlichen  jetzt 
in  Polen  und  es  ist  nach  den  bisher  gemachten  Erfahrungen 
zweifelhaft,  ob  ein  Land,  welches  die  erhaltenen  preußischen 
Kanalstrecikeri  veröden  läßt,  in  der  Lage  sein  wird,  neue,  weit- 
ausschauende Wasserstraßenpläne  zu  verwirklichen.  Sollte  von 
früher  österreichischen  Ländern  der  Donau-Oder-Kanal,  ge- 
gebenenfalls mit  einer  Verbindung  izur  Elbe  und  Weichsel  ge- 
baut werden,  so  kommt  in  Frage,  von  Gleiwitz  den  ebenfalls  be- 
reits erwähnten  Anschlußkanal  über  Rosel  nach  Oderberg  her- 
zustellen. Damit  scheint  die  Reihe  der  in  erster  Linie  zu  ver- 
wirklichenden Neubauten  im  wesentlichen  erschöpft.  Soweit  er- 
forderlich, wird  der  weitere  Ausbau  der  Hauptströme  sich  den 
gesteigerten  Anforderungen  der  Schiffahrt  und  den  neuen  künst- 
lichen Wasserstraßen  anpassen  müssen. 

Welche  weiteren  Linien  später  noch  für  den  Neu-  oder  Aus- 
bau in  Betracht  kommen,  muß  von  örtlichen  Verhältnissen  ab- 
hängen, wobei  insbesondere  die  Gewinnung  von  Wasserkräften 
helfend  zur  Seite  treten  kann.  Das  wird  namentlich  bei  einer 
etwaigen  Ergänzung  der  Lahn-Kanalisierung,  bei  dem  Ausbau 
der  Ruhr  und  bei  dem  Weser-Main-Kanal  der  Fall  sein.  Gerade 
der  letztere  gewinnt  unter  den  jetzigen  Verhältnissen  besondere 
Bedeutung,  denn  die  Weser  ist  der  einzige  große  Strom  .Deutsch - 
Lands,  der  nicht  internationalisiert  ist.  Die  Verbindung  wird 
zwischen  Main  und  Donau  in  erster  Linie  über  die  Werra  er- 
strebt; sie  ist  die  kürzeste  und  ihr  Wert  wird  durch  das  Vor- 
handensein zahlreicher  Kaligruben  und  Talsperrenmöglichkeiten 
nebst  Kraftgewinnung  unterstützt.  Neuerdings  sind  auch  an- 
dere, früher  erwogene  Möglichkeiten  von  Frankfurt  über  Fulda 
mit  Abzweigung  zum  Main  bei  Gemünden  durch  das  Sinntiirl 
sowie  über  Glessen  und  Marburg  nach  Kassel  wieder  in  die  Er- 
örterung gezogen. 

Mit  diesen  Darlegungen  wäre  wohl  die  zukünftige  Gestal- 
tung des  deutschen  Wasserstraßennetzes  in  seinen  Grundzügen 
gekennzeichnet,  ohne  damit  andere  .Möglichkeiten  zur  Lösung 
der  gleichen,  im  Wesentlichen  feststehenden  wirtschaftlichen 
Ziele  auszuschließen. 

Es  fragt  sich  .nun,  ob  damit  alle  Belange,  namentlich  unsere 
eigenen  gedeckt  sind.  Ich  glaube  nicht.  Schon  vor  dem  Kriege 
war  die  Erkenntnis  allgemein,  daß  die  Wasserstraßen  eines 
Landes  nicht  für  sich  allein,  sondern  in  vielen  Fällen  mit  denen 
der  angrenzenden  Länder  gemeinsam  wirken  müssen.  Das  ge- 
schieht schon  seit  langem  tagtäglich,  laber  immerhin  vielfach 
unter  technischen,  wirtschaftlichen  und  politischen  Schwierig- 
keiten. Diese  zu  beseitigen,  wurden  der  Verband  der  Internatio- 
nalen Schiffahrtskongresse  und  der  Deutsch-österreichisch-unga- 
risch-schvveizerische  Verband  für  Binnenschiffahrt  begründet. 
In  dem  ersteren  halten  wir  Deutsche  stets  eifrig  und  in  angeneh- 
men Beziehungen  mitgearbeitet  und  uns  stets  einer  angesehenen 
Stellung  erfreut.  Wie  die  Verhältnisse  nach  dem  Kriege  und 
namentlich  nach  dem  Friedensschlüsse  sich  gestalten  werden, 
läßt  sich  noch  nicht  übersehen,  da  die  Geschäftsleitung  nicht, 
bei  uns.  sondern  in  Belgien  liegt.  Näher  als  die  allgemeinen 
internationalen  Beziehungen  berühren  uns  die  des  Deutsch- 
österreichisch-ungarisch-schweizerischen  Verbandes.  den  zu 
einein  mitteleuropäischen  auszugestalten,  schon  vor  dem  Kriege 
d:e  Absicht  war.  Die  Aufnahme  der  Schweiz  war  dazu  der  erste 
Schritt  gewesen  und  die  Einbeziehung  Hollands  geplant.  Seit 
jener  Zeit,  seit  191 3  hiat  der  Begriff  ..Mitteleuropa"  sich  weiter 
herausgearbeitet;  er  bildete  während  des  Krieges  ein  bestimmtes 
wirtschaftliches  und  politisches  Programm«,  Der  letztere  Teil 
ist  gänzlich  in  Fortfall  gekommen,  und  die  wirtschaftliche  Be- 
tätigung muß  sich  unter  wesentlich  geändertem  Einfluß  voll- 
ziehen. Nicht  nur  die  Donauländer  werden  von  jetzt  ab  auf 
der  Donau  Bestimmungen  zu  treffen  und  Schiffahrt,  4U  treiben 
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haben,  sondern  auch  Fremde,  die  von  der  International  ,'siu  ung 
in  ihren  eigenen  Ländern  allerdings  nichts  wisse.!  wolle  ,  Da- 
mit, müssen  wir  uns  leider  abfinden,  und  Avas  für  die  Donau  gilt, 
trifft  auch  für  den  Rhein,  die  Elbe,  die  Oder,  die  Weichsel  und 
die  Memel  zu,  alles  Flüsse,  die  in  Mitteleuropa  liegen.  Haben 
nun  zwar  politischer  Einfluß  und  Leitung  gewechselt,  so  sind 
doch  die  wirtschaftlichen  Belange,  die  im  Begriff  ..Mittel- 
ouropa" vereinigt  waren,  im  Wesentlichen  dieselben  geblieben. 
Landwirtschaftliche  Erzeugnisse  und  Rohstoffe  vermögen  die 
östlicher  gelegenen  Länder  abzugeben,  "gewerbliche  Güter  die 
westlichen  und  umgekehrt  liegt  der  Bedarf.  Also  die  'beste  Ge- 
legenheit eines  Verkehrsaustausches,  wenn  Wege  vorhanden 
sind,  auf  denen  sich  dieser  Austausch  'besser  und  billiger  voll- 
ziehen kann  als  in  anderer  Art  oder  in  anderer  Richtung.  Der- 
artige Wege  sind  aber  in  erster  Linie  gute  Wasserstraßen.  An 
sie.  insbesondere  an  die  Donau  knüpfte  sich  daher  auch  ein  gut 
Teil  der  Hoffnungen.  Ein  günstig  verlaufender  Krieg  schien 
die  Möglichkeit  zu  bieten,  alle  bisherigen  Schwierigkeiten  zu 
beseitigen  und  die  unteren  Donauländer  mit  den  beiden  großen 
Reichen,  Deutschland  und  östei-reich-Ungarn  in  einer  großen 
Wirtschaftsgrupp,-'  zu  vereinigen.  Alle  wären  vorzüglich  dabei 
gefahren  und  ein  ungeahnter  Aufschwung  zu  erwarten  gewesen. 
Der  Zusammenbruch  Deutschlands  hat  das  unmöglich  gemacht; 
vielleicht  bietet  die  Internationalisierung  einen  gewissen  Er- 
satz, denn  die  Länder,  namentlich  England  und  Frankreich,  die 
im  weiten  Donaubecken  nicht  nur  politischen  Einfluß,  sondern 
auch  wirtschaftliche  Erfolge  erstreben,  werden  ernsthaft  darauf 
bedacht  sein  müssen,  dem  Binnenschiffahrtsverkehr  alle  Hinder- 
nisse technischer,  wirtschaftlicher  und  politischer  Art  fortzu- 
räumen. Namentlich  ist  dies  von  Frankreich  zu  erwarten,  das 
durch  die  süddeutschen  Verbindungskanäle  Anschluß  an  die 
untere  Donau  gewinnen  würde.  Sind  die  noch  vorhandenen 
Mängel  beseitigt,  so  wird  die  Binnenschiffahrt  in  der  Lage  sein, 
nicht  nur  gegenüber  der  Eisenbahn,  sondern  auch  gegenüber 
dem  Seewege  in  erfolgreichen  Wettbewerb  zu  treten.  Das  im 
einzelnen  nachzuweisen,  ist  nicht  Aufgabe  des  heutigen  Vor- 
trages, aber  bereits  vor  Jahren  geschehen  und  unter  den  jetzigen 
Verhältnissen  noch  leichter  zu  begründen.  Wenn  die  Donau 
auch  unterhalb  der  Reichsgrenze  bis  nach  Rumänien  hinein  ein 
stets  zuverlässiger,  leistungsfähiger  Wasserweg  für  die  gleichen 
Fahrzeuge  geworden  ist,  welche  die  neuen  süddeutschen  Kanäle 
befahren  können,  werden  auch  diese  ihre  volle  Winkung  aus- 
üben. Wie  dann  das  süd-  und  südöstliche  Wassei'straßennetz 
aussehen  wird,  zeigt  die  hier  befindliche  Karte,  in  der  die  Donau 
als  Rückgrat  aller  Anschluß-  und  Verbindungslinien  von  Ultm 
bis  Preßburg  erscheint  und  darüber  hinaus  bereits  eine  Reihe 
.schiffbarer  Zuflüsse  besitzt,  die  sich  vielleicht  noch  durch 
einige  .Seitenarme  ergänzen  lassen,  um  die  Notwendigkeit  von 
EisL-nbahnanschluMrachten  zu  beseitigen  oder  einzuschränken. 

Der  Süden  mit  seiner  Verbindung  nach  dem  Osten  gehört 
aber  nicht  allein  zu  Mitteleuropa.  Abgesehen  von  den  an  der 
Donau  belegenen  und  den  westlichen  Ländern,  welche  Verbin- 
dung mit  dem  Rhein  haben,  zählen  zu  ihm  auch  die  iStaiatcn. 
welche  im  Norden  und  Osten  von  Deutschland  liegen  und  bisher 
teils  der  österreichischen  Monarchie,  teils  Rußland  angehörten, 
d.  h.  in  der  Hauptsache  die  Tschecho-Slowakei.  Polen,  Littauen, 
Lettland  und  die  Ukraine,  in  gewisser  Beziehung  auch  Esthland. 
Finnland,  Schweden  und  Norwegen.  Da  mit  den  letzteren  [Län- 
dern unmittelbare  Berührungen  durch  Binnenwasserstraßen 
nicht  vorhanden  sind,  mögen  sie  aus  der  vorliegenden  Betrach- 
tung ausscheiden. 

Die  Tschecho-Slowakei  hat  mit  Deutschland  gemeinsame 
Belange  im  Ausbau  der  Elbe  und  in  deren  Verbindung  mit  der 
Donau.  Entgegengesetzt  mancherlei  Unerfreulichem  in  der 
Haltung  der  Tschechen  gegenüber  unseren  deutschen  Brüdern 
in  Böhmen  waren  vor  und  während  des  Krieges  die  persönlichen 
und  sachlichen  Beziehungen  zu  den  böhmischen  Wasserbauinge- 
nieuren und  Wirtschaftlern  stets  gute  gewesen.  Das  wird  hof- 
fentlich auch  in  Zukunft  um  so  mehr  der  Fall  sein,  als  das  Stre- 
ben Österreichs,  seine  Verkehre  statt  über  Hamburg  über  Triest 
zu  lenken,  durch  dessen  Verlust  hinfällig  geworden  ist. 

Ganz  besonders  wichtige,  auf  Wasserstraßen  zu  stützen  le 
Beziehungen  sind  im  Weichsel-  und  Memelgebiet  zu  erhoffen. 
Wären  nicht  in  Polen  der  an  Wahnsinn  grenzende  Haß  gegen 
Deutschland  und  der  mit  Uberhebung  gepaarte  Mangel  plan- 


voller Arbeit,  so  könnte  hier  Großes  geschaffen  werden.  Der 
fast  hermetische  Abschluß  der  russischen  Wasserstraßen  gegen 
Deutschland  fiel  mit  der  Besiegung  Rußlands,  und  die  Inter- 
nationalisierung der  Weichsel  und  Memel  wird  diesen  Zustand 
zu  einem  dauernden  machen,  wenn  auch  Polen  heutj  noch  di< 
von  Preußen  kurz  vor  dem  Kriege  neu  ausgebaute  Oder 
Weichsel-Wasserstraße  sperrt.  Die  Besetzung  von  Polen.  Lit- 
tauen. Livland  und  der  Ukraine  bot  uns  Gelegenheit,  endlich 
einmal  etwas  Genaueres  über  die  dort  vorhandenen  natürlichen 
und  künstlichen  Wasserstraßen  zu  erfahren.  Die  Zeit  wurd< 
gut  genutzt,  und  Aufnahmen  von  einem  Umfange  und  einer 
Gründlichkeit,  wie  sie  während  des  Krieges  kaum  zu  erwarften 
gewesen  wären,  lohnten  den  deutschen  Fleiß.  Leider  sind  aus- 
Anlaß  der  Revolution  und  des  dadurch  veranlaßten  Zusammen- 
bruches der  deutschen  Verwaltung  in  Warschau  alle  das 
Weichsel  gebiet  betreffenden  Unterlagen,  insbesondere  auch  vor- 
zügliche Fliegeraufnahmen  des  Stromlaufs  in  polnische  HändY 
gefallen  und  damit  für  uns  verloren.  Wir  besitzen  aber  docli 
ausreichende  Kenntnis,  um  beurteilen  zu  können,  was  sich  au^ 
den  dortigen  vernachlässigten  Wasserstraßen  machen  läßt.  In 
erster  Linie  ist  die  Weichsel  selbst  zu  nennen,  aber  noch  großen 
Bedeutung  kann  ein  Wasserweg  gewinnen,  der  in  unzulänglichen 
Abmessungen  und  halbverfallen  schon  heute  vorhanden  ist  und 
vom  Dniepr  über  den  Pripet,  den  Dniepr-Bug-Kanal.  den  Bug 
und  den  Narew  bis  zur  Weichsel  reicht.  Denkt  man  sich  die» 
und  die  nach  Westen  anschließende  Oder-Weichsel-Verbindunfi 
in  Abmessungen  für  1000-t-Schif fe  ausgebaut,  so  besitzt  man  Si 
nördlichen  Mitteleuropa  einen  Wasserweg  von  einer  Aus- 
dehnung. Leistungsfähigkeit  und  wirtschaftlichen  Bedeutung, 
der  der  Donaustraße  nicht  nachsteht,  Verbindungen  zur  Memel 
und  zur  'Düna  sind  vorhanden,  wenn  auch  in  den  jetzigen  Ver- 
hältnissen kaum  je  benutzbar  aber  unschwer  weiter  auszubauen. 
Der  Gewinn  von  Wasserkräften  kann  stellenweis  (auch  hier  zur 
Kostendeckung  beitragen.  Alles  strebt  dabei  ins  Große,  und 
wenn  Deutschland  den  erhofften  und  durch  den  dortigen  Ver- 
lauf des  Krieges  berechtigten  Einfluß  behalten  hätte,  wären 
weite  Gegenden  zweifellos  zu  ungekannter  Blüte  gekommen. 
Die  angestellten  Untersuchungen  ergaben  die  Möglichkeit  eines 
Millionen  Tonnen  umfassenden  Güterverkehrs,  namentlich  zwi- 
schen der  Ukraine.  Polen  und  Deutschland.  Wie  im  .Süden  durch 
die  Donau,  loann  auch  hier  eine  über  3000  Kilometer  lange 
Wasserstraße  in  gestreckter,  fast  genau  west-östlicher  Richtung 
ohne  nennenswerte  Höhenunterschiede  geschaffen  werden,  vom 
Rhein  bei  Diuisburg-Ruhrort  über  den  Mittellandkanal,  die  mär- 
kischen Wasserstraßen,  die  Warthe,  die  Netze,  den  Bromberge 
Kanal,  die  Weichsel  und  so  weiter  bis  in  das  Herz  der  Getreid 
und  Eisenerze,  bergenden  Ukraine,  ja.  wenn  gewünscht,  bis  zu 
Mündung  des  Dniepr  in  das  Schwarze  Meer  bei  Cherson.  Ver- 
bindungen hat  dieser  gewaltige  Mittellandkanal  mit  den  See- 
häfen Riga  durch  die  Düna,  mit  Memel  und  Königsberg  durch 
die  Memel,  mit  Danzig  durch  die  Weichsel,  mit  Stettin  durch 
die  Oder,  mit  Lübeck  und  Hamburg  durch  die  Elbe,  mit  Bremen 
durch  die  Weser,  mit  Emden  durch  den  Dortmund-Ems-Kanal 
und  mit  den  niederländischen  Seehäfen  durch  den  Rhein.  An- 
schlüsse von  der  Weichsel.  Oder.  Elbe.  Weser  und  vom  Rhein 
werden  nach  Ausbau  der  wichtigsten  Verbindungslinien  das 
Binnenland  bis  zur  Donau  durchziehen.  Heute  ist  es  noch  nicht 
s  >  weit,  den  großen  nördlichen  Mittellandkanal  zu  verwirk- 
lichen, und  von  einem  Zusammenarbeiten  mit  den  russischen 
Randstaaten,  insbesondere  mit  Polen,  kann  noch  nicht  die  Red-1 
sein.  Große  Kanalentwürfe  reifen  (aber  nicht  in  wenigen 
Jährten,  und  Wasserstraßen  überdauern  Jahrhunderte. 

Man  kann  annehmen,  daß  alle  in  Süd  und  Nord  geschil- 
derten Pläne  sich  ohne  wesentliche  Zuschüsse  durch  eigene 
Yeikehrsabgaben  und  Einnahmen  aus  Wasserkräften  verwirk- 
lichen lassen,  und  so  dürfen,  wenn  auch  heute  das  Ziel  noch 
weitgesteckt  erscheint,  zukünftige  Geschlechter  ein  mittel- 
europäisches Wasserstraßennetz  erhoffen,  dessen  Bedeutung  in 
wirtschaftlicher  und  politischer  Beziehung  kaum  hoch  genüg 
eingeschätzt  werden  kann. 

Eine  große  Aufgabe  unseres  gerade  jetzt  2ö  Jahre  besteher- 
den Binnenschiff  all  rt  Verbandes. 

Mit  diesem  Ausblick  schließe  ich  meine  Betrachtungen  übrr 
die  Zukunft  der  deutschen  Wasserstraßen. 


Pressenotiz  über  die  Sitzungen  des  wirtschaftlichen  und  technischen  Ausschusses 

sowie  des  Strombeirats. 


Am  1.  Juli  fanden  in  München  .Sitzungen  des  wirtschaft- 
lieh n  und  des  technischen  Ausschusses  des  Main-Donau-Strom- 
verhandos statt.  Am  Vormittag  berieten  beide  Ausschüsse  ge- 
trennt. Nachmittags  wurden  die  Beratungen  in  gemeinsamer 
Sitzung  fortgesetzt.  In  beiden  Ausschüssen  wurde  ein  Berieht 
des  Kanalbauamtes  über  den  Stand  der  Arbeiten  entgegen- 
genommen, aus  dem  zu  entnehmen  war.  daß  die  allgemeinen 
Fnf wurfsarbeiten  vollendet  sind  und  umfangreich"  Vorarbeiten 
für  die  Finanzierung  des  Gesimtunternehmens  geleistet  wurden. 


Das  Kanalbauamt  ist  nunmehr  mit  der  Aufstellung  der  Au>- 
führungspläne  für  die  Stauanlage  bei  Steinbach  ä.  d.  D.  und  für 
mehrere  Mainstaustufen  beschäftigt.  Die  Bauarbeiten  selbst 
konnten  bisher  nur  in  geringem  Umfange  aufgenommen  wer- 
den, um  den  endgültigen  Entwürfen  nicht  vorzugreifen.  Se 
erstreckten  sich  bisher  nur  auf  Erd-  und  Versteinungsarbeiten 
im  Maingebiet  und  auf  Regulierungsarb'eiten  an  der  Donau. 

Im  technischen  Ausschuß  erstattete  Baurat  Dr.  Ing. 
Kölle.  Frankfurt,  den  Bericht  eines  engeren  Ausschusses  üb  r 
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e  Frage  der  .Lecdiiwasscrüberleitung  in  das  Maingebiet,  zu  der 
is  Kanalhauamt  eine  lianfassende  Denkschrift  vorgelegt  hatte. 
3  wurde  beschlossen,  eine  ständige  Überleitung  von  3d  ebm/sec. 
irzusehen  und  darüber  hinaus  bis  zu  75  cbm/sec.  dem  Lech 
Kater  jeweils  mir  dann  zu  entnehmen,  wenn  in  der  -Regu- 
»ungsstrecke  der  Donau  zwischen  Regensburg  und  Vilshofen, 
e  Fahrwassertiefe  von  -250  cm  erreicht  oder  überschritten  ist. 
amit  sind  sowohl  die  Erfordernisse  der  Wasserkraftgewinnung 
fügend  berücksichtigt  als  auch  eib  schädlicher  Einiluß  der 
;chwasserent  nähme  auf  die  Schiffiahrtsvcrhältnisse  der 
iteren  Donau  ihintangehalten.  Ein  bezüglich  der  Lechwasscr- 
tnahme  weitergehender  Antrag  des  Ingenieurs  Hallinger, 
ünchen.  wurde  insbesondere  von  den  Schiff ahrtssachverständi- 
<n  bekämpft  und  schließlich  einer  engeren  Kommission  zur 
ügutachtung  überwiesen. 

Einen  weiteren  Funkt  der  Tagesordnung  bildete  die  »S'tel- 
ngniabnie  zu  einem  Gutachten  des  bayerischen  Kanal  Vereins 
züglich  der  L  i  n  i  e  n  f  ü  h  r  u  n  g  der  G  roßschiff  ahrtsstruße. 

Nach  Berichterstattung  durch  Baurat  Flintsch,  Passau  und 
senbahnpräsident  Dasch.  Würzburg.  wurde  beschlossen,  an  den 
reits  früher  gefaßten  Beschlüssen  des  Main-Donau-Stromlver- 
ndes,  insbesondere  an  der  Linienführung  durch  das  Wern- 
1 1  und  an  der  Beilng  rieser  Linie  festzuhalten.  Den 
kalen  Interessen  des  Maingebiets  will  jedoch  der  Main-Donau- 
romverband  im  Rahmen  der  Wirtschaftlichkeit  unter  Aushau 
r  Mainkraftwerke  über  Würziburg  hinaus  mach  Möglichkeit 
tgesenikommen. 


In  der  gemeinsamen  Sitzung  der  beiden  Ausschüsse  wurden 
did  Beschlüsse  des  technischen  Auss(dius.ses  bekanntgegeben  und 
als  Grundlage  für  die  Finanzierung  des  Kanalunternehmens 
angenommen. 

•  Am  2.  Juli  fand  eine  Sitzung  des  S  f  p  o  ni  bei  r  ates  statt, 
an  der  auch  die  Mitglieder  der  Fachausschüsse  teilnahmen. 

Die  Beschlüsse  des  wirtschaftlichen  und  technischen  Aus- 
schusses bezüglich  der  Finanzierung  und  der  Lechwaßeerüber- 
leitung  wurden  gutgeheißen.  Für  die  schnellere  Vorbereitung 
der  Finanzierung  wurde  ein  Unterausschuß  gebildet,  ebenso  ein 
besonderer  Ausschuß,  der  mit  dem  bayerischen  Kanalverein  in 
Fühlung  treten  sollte,  um  die  bestehenden  Differenzen  zu  be- 
seitigen. Zwischen  dein  Main-Donau-Stronivurbaiid  und  d  m 
bayerischen  Kanalverein  wurde  in  diesem  Ausschuß  nunmehr 
Einigung  an  der  Grundauffassung  erzielt.  Der  Main-Donau- 
Stromverband  erklärte  sich  bereif,  in  eine  Prüfung  einzutreten, 
inwieweit  und  in  welcher  Weise  den  Wünschen  und  Interessen 
des  Maindreieckes  und  der  Wirtschaftsgebiete  von  München  und 
Augsburg  im  Rahmen  des  Gesamtprojekts  Rechnung  getragen 
werden  kann. 

Auf  Antrag  des  bayerischen  Kanal  Vereins  wurde  dessen  Ge- 
schäftsführer Steller  in  den  wirtschaftlichen  Ausschuß,  auf  An- 
trag der  Stadt  Augsburg  iStadtbaurat  Sametschek.  Augsburg,  in 
den  technischen  Ausschuß  aufgenommen. 

Die  Beratungen  haben  zu  durchaus  erfreulichen  Ergebnissen 
geführt  und  ermöglichen  eine  energische  Weiterarbeit  'an  den 
großen  Zielen  des  Main-Donau-Stromverbandes. 


a)  Allgemeines. 

Vom  Präsideuten  des  Reichsausschusses  für  Wiederaufbau 
ht  uns  zu  der  in  der  Nr.  28,  Jahrgang  1 9— Cl .  Heft  '13,  vom 
Juli  1921,  Seite  250,  enthaltenen  Mitteilung:  „Ausfuhr  von 
nnenschiffen"  folgende  Berichtigung  zu. 

Die  Deutsche  Delegation  für  die  Abgabe  von.  Binnen- 
hiffen,  die  bisher  in  Paris  verhandelte,  ist  aus  Paris  zurück- 
kehrt. Die  Abgabelisten'  der  auf  Grund  des  §  6  Anhang  III 
dl  VIII  des  Vertrages  von  Versailles  'zur  Abgabe  gelangenden 
utschen  Binnenfahrzeuge  sind  im  allgemeinen  abgeschlossen. 
;i  der  Nachsuchung  von  Ausfuhranträgen  für  Binnenfahrzeuge 
übrigt  sich  demnach  eine  zeitraubende  Anfrage  bei  der  Deut- 
hen  Delegation  für  die  Abgabe  von  -Binnenschiffen  in  Paris, 
inlichste  Beschleunigung  der  Bearbeitung  solcher  Ausfuhr- 
iträge  wird  durch  unmittelbare  Fühlungnahme  zwischen  dem 
jiehsausschuß  für  den  Wiederaufbau  der  Handelsflotte,  Verl. 
edemannstr.  3 — 4.  und  der  AußenhaivLlsstelle  für  Schiffe  er- 
icht. 

b)  Rhein  und  westdeutsche  Wasserstraßen. 

Der  Anschluß  Aschaffenburgs  an  die  Rheinschiff alirt.   In  dem 

esjährigen  Jahresbericht  des  Handelsgremiums  Aschaffenburg, 
r  in  seiner  Gesamtheit  recht  gut  über  die  industrielle  Lage  im 
äc-haffenburger  Bezirk  unterrichtet,  finden»  wir  über  neue 
ifenanlagen  in  Aschaffenburg  u.  a.  folgendes:  Seit  dem  letzten 
n  ie  ht  ist  ein  Projekt,  das  dieses  Gelände  des  Gutshofes  Nilk- 
iim  durch  Erbauung  eines  Privatumschlaghafens  für  industrielle 
«vecke  aufschließen  wird,  vom  Staatsministerium  genehmigt 
orden.  Dieses  für  Industrieamriedlung  zur  Verfügung  stehende 
blande  beträgt  1  850  000  qm,  und  der  zugehörige  Industriehafen 
ird  eine  Wasserfrontlänge  von  1650  m  erhalten.  Der  Hafen 
:gt  auf  der  Gemarkung  der  Stadt,  etwa  3  km  oberhalb  der 
schaff enburger  Straßenbrücke  über  den  Main.  Der  künftige 
rivatumsi  hlaghafen  fällt  noch  in  die  letzte  Staustufe  der  Main- 
malisierung,  so  daß  er  ebenfalls  mit  1500-t-Schiffen  wird  be- 
feren  werden  können.  Der  Großindustrie  ist  auf  diesem  durch 
roßschiffahrtsstraße  und  Bahn  erschließbarem  Gelände  in 
eitern  Umfange  die  Möglichkeit  zur  Ansiedlung  gegeben. 

Rheinschiffahrt-Streik.  Die  Forderungen  des  Maschinenper- 
nals  der  Rheinschiffahrt,  die  Fahrzeiten  zu  beschränken  und 
l  Sonntagen  keinerlei  Dienst  verrichten  zu  müssen,  wurden 
in  den  Arbeitgeberverbänden  nicht  bewilligt.  Demzufolge  hat 
n  allgemeiner  Streik  eingesetzt.  Die  Maschinisten  und  Heizer 
iben  sämtliche  Rheinboote  stillgelegt.  Die  Arbeitgeberverbände 
sabsichtigen  mit  einer  sofortigen  Entlassung  des  in  Frage 
ehenden  Personals  und  der  Kündigung  des  Deckpersonals  zu 
ltworten.  In  Ergänzung  dieser  Meldung  erfahren  wir  von  zu- 
ändiger  Stelle,  daß  schon  am  15.  Juni  in  Berlin  eine  große 
shlichtungsverhandlung  stattfand,  in  der  die  zwei  Arbeitgeber- 
srbände  vom  Oberrhein  und  Niederrhein  mit  den  beiden  Arbeit- 
mmerverbänden  (dem  Transportarbeiterverband  für  Binnen- 
hiffahrt  und  dem  Zentralverband  der  Maschinisten  und  Heizer) 
egen  ihrer  Tarifforderungen  verhandelten.  Das  Ergebnis  dieser 
erhandlung  war  ein  Schiedsspruch,  der  feststellte,  daß  der  bis- 
Jrige  Tarifvertrag  bis  zum  1.  Oktober  weiter  gelten  soll.  Diesen 
ihiedsspruch  haben  die  Maschinisten  und  Heizer  nicht  ange- 
)mmen.  Im  Verkehrs-  und  Arbeitsministerium  in  Berlin  wird 
vecks  Beilegung  der  Streitigkeit  weiter  verhandelt.  Es  steht 
l  hoffen,  daß  durch  Vermittlung  der  Regierung  eine  Einigung 
istande  kommt. 


Kleine  Mitteilungen 

Zwischen 


deutschen  Rbeinschiffahrts  -  Interessenten  und 
Vertretern  niederländischer  Hypothekenbanken  finden  zurzeit 
Konferenzen  statt,  um  zu  ermöglichen,  daß  diejenigen  Schiffs- 
hypotheken, welche  von  niederländischen  Hypothekenbanken  auf 
an  Frankreich  abzuliefernde  Schiffe  gegeben  worden  sind,  auf 
neuzubauende  deutsche  Rheinschiffe  übertragen  werden,  da  der 
hohe  Valutastand  Hollands  eine  unmittelbare  Ablösung  dieser 
Hypotheken  nicht  gestattet. 

Verkehr  auf  den  westdeutschen  Kanälen  (20.  Juli  1921).  In  der 
Güterausfuhr  aus  dem  Industriebezirk  über  die  westdeutschen 
Kanäle  und  über  den  Dortmund-Ems-Kanal  ist  gegenüber  der  Vor- 
woche keine  wesentliche  Änderung  eingetreten.  Die  ausgeführten 
Kohlenmengen  in  östlicher  Richtung  sind  meist  für  den  sog.  Fern- 
versand bestimmt;  die  Zuteilung  an  Kohlen  für  den  Ortsverkehr 
ist  gering  und  läßt  viel  zu  wünschen  übrig.  Ein  Vergleich  der 
Kohlenausfuhr  für  den  Ortsverkehr  mit  den  Mengen  des  Vorjahres 
zeigt,  wie  dieser  Versand  über  den  Wasserweg  in  diesem  Jahre 
zurückgegangen  ist  Die  Schiffsansammlung  vor  Schleuse  7 
zeigt  fortgesetzt  die  hohen  Zahlen  der  Vorwochen;  es  warten  hier 
noch  an  200  leere  Kähne  auf  Kohlenzuteilung.  Da  die  Dort- 
munder Hafenverwaltung  für  längeres  Verweilen  im  Hafen  eine 
Abgabe  erhebt,  wird  voraussichtlich  die  Zahl  der  leeren  Schiffe 
vor  den  Schleusen  weiter  steigen.  Eine  baldige  Änderung  dieses 
Zustandes  wäre  im  Interesse  der  Schii'lahrttreibenden  und  der 
Häfen  erwünscht.  Die  Schienenausfuhr  für  Rußland  war  in  der 
Berichtswoche  befriedigend.  —  Die  Erzverfi  achtung  über  die 
Kanäle  war  verhältnismäßig  noch  günstig,  obwohl  der  in  Emden 
zur  Verfügung  stehende  Leerraum  nicht  vollständig  bei  der  Be- 
ladung berücksichtigt  werden  konnte.  Einzelne  Kähne  kehrten 
leer  zum  Ruhrbezirk  zurück,  um  dort  Kohlen  und  Schienen  für 
Emden  zu  laden.  Da  die  Zufuhr  an  Schwedenerz  in  Emden  in 
der  letzten  Woche  gering  war,  so  wird  im  Laufe  dieser  Woche 
wenig  Erz  über  die  Kanäle  zur  Verfrachtung  kommen.  Der  in 
dieser  Woche  voraussichtlich  eintreffende  Getreidedampfer  dürfte 
einen  geringen  Ausgleich  für  die  zurückgehende  Erzeinfuhr 
bringen.  Das  Getreide  wird  in  den  Industriebezirk  befördert. 
Die  Rückfrachten  von  der  Weser  und  aus  dem  Hannoverschen 
zeigen  auch  keine  Besserung.  Der  AVasserstand  in  Häfen  und 
Kanälen  ist  normal.  Die  Schiffsfrachten  bewegen  sich  in  den  be- 
kannten Grenzen.  Die  Gesamtlage  der  Kanalschiffahrt  ist  so- 
mit für  die  gegenwärtige  Zeit  als  nicht  besonders  günstig  zu  be- 
zeichnen. Hoffentlich  bringt  das  Herbstgeschäft  eine  gewisse 
Entschädigung  für  die  ungünstige  Sommerzeit. 

Verkehrsübei  sichi 
Eing.       Ausg.  Gesamtz 
41  (45)     49  (33)     90  (78) 
11  (8) 
6  (1) 


Dortmuud  . 
Hamm  i.  W. 
Münster  i.  W. 
Wanne- West : 
Ost: 


(6) 
(5) 


18  (14) 
13  (11) 


33 
7 
7 


Beladen 
Eing.  Ausg. 


134) 
(6) 
(5) 


3  (4) 
0  (0) 
0  (0) 


Kohlenumschlag  32171  (31613)  t 


Umschlag  auf  Schiff   743  (2230)  t. 

Umschlag  von  Schiff   160    (Ol  t 

Zufuhr  von  Eisenbahn   2467  (2159)  t 

Abfuhr  zur  Eiseubahn   1093    (587)  t 

Uuuser  Fritz:  Kohleuumschlag   5430  (5921)  t 

Schleuse  Münster: 

Südl.  Rieht.:  17  (37)  Schleppzüge  mit  57  (59)  heladenen  Kähnen  mit 
26395  (36154)  t 

Nördl.  östl.  Rieht.:   0   (39)   Schleppzüge   mit  83  (88)  beladeueu 
Kähnen  mit  42389  (47989)  t 
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Dortmund.  (20.  7.)  Güterumschlag  und  Verkehr  bewegten  sich 
in  den  hiesigen  Hafen  in  den  Grenzen  der  Vorwoche.  Die  Erz- 
einfuhr  war  wieder  ziemlich  lebhaft,  so  daß  die  (Jmsehlagsbetriebe 
voll  beschäftigt  werden  konnten.  Außer  Eisenerz  sind  zwei 
Schiffe  mit  Weizen  angekommen.  Die  Giiterausfuhr  erstreckte 
sich  auf  Schienen,  Kohlen  und  "Wegebaumaterial.  Infolge  der 
neuen  Verordnung  betr.  Zahlung  von  Hafengeld  von  solchen 
Schiffen,  die  über  die  gewährte  Lösch-  bzw.  Ladefrist  oder  ohne 
zu  löschen  oder  zu  laden  über  48  Stunden  im  Halen  verweilen, 
sind  zahlreiche  leere  Schiffe  abgefahren.  Ingesamt  verkehrten  in 
der  Beriehtszeit  in  den  hiesigen  Häfen  90  (78)  Schiffe,  von  denen 
11  (15)  ein-  und  19  (33)  ausgelaufen  sind.  Beladen  sind  33  (31) 
Schiffe  mit  Erz  (30),  Weizen  (2)  und  Seife  (1)  eingegangen. 
Den  Hafen  verließen  3  (4)  mit  Kohlen,  Schienen  usw.  beladene 
Schiffe,  sowie  38  (21)  leere  Kähne  und  8  (wie  i.  d.  Vorw.) 
Schleppdampfer.  Oer  Verkehr  auf  der  Hafenbahn  vor  dem 
Wasserumschlag  entsprechend. 

Hamm  i.  W.  (20.  Juli  21.)  In  der  Beiichtswoehe  war  der  Ver- 
kehr wie  auch  in  den  Vorwochen  mäßig.  Die  Kolüenzuteilung 
für  den  Ortsverkehr  hat  sich  noch  nicht  gebessert;  infolgedessen 
ist  auch  die  Einfuhr  an  Kohlen  nur  gering  und  bleibt  gegen  das 
Vorjahr  wesentlich  zurück.  Es  sind  nur  7  (6)  mit  3037  (2318)  To. 
Kohlen  und  Torf  eingegangen.  Den  Hafen  verließen  nur  11 
(8)  leere  Kähne.  Umgeladen  vom  Schiff  wurden  2999  (3397)  To.; 
zu  Wasser  gingen  keine  Güter.  Der  Zementumschlag  ist  jetzt 
gegenüber  dem  Fiühjahrsumschlag  gering,  obwohl  die  Bautätig- 
keit im  Industriegebiet  rege  ist. 

Herne.  20.  Juli.  In  der  Beiichtswoehe  hat  in  bezug  auf  die  Ver- 
ladungen an  den  Zechen,  sowie  im  Durchgangsverkehr  an 
Schleuse  7  keine  nennenswerte  Veränderung  gegen  die  Vorwochen 
stattgefunden.  Die  Zechenaufgaben  des  Kohlensyndikats  erfolgen 
immer  noch  spärlich,  so  daß  unter  den  augenblicklichen  Verhält- 
nissen nicht  daran  zu  denken  ist,  daß  die  Zahl  der  leer  an 
Schleuse  7  liegenden  Kähne,  welche  noch  zirka  180  beträgt,  ab- 
nimmt. —  Der  Schleppbetrieb  des  Monopols  arbeitete  gut  und  es 
entstanden  dadurch  keinerlei  Verzögerungen  im  Abschleppen  der 
Kähne. 

Wanne.  (20.  Juli.)  Der  Kohlenumschlag  hält  sich  seit  einigen 
Wochen  in  gleicher  Höhe,  d.  h.  die  Verladeeinrichtungen  und  die 
Hafenbahn  werden  zu  ungefähr  60%  ihrer  Leistungsfähigkeit 
ausgenutzt.  Die  Zeche  Ewald  war  in  der  Berichtswoche  mit  60, 
Shamrock  mit  28  und  Constantin  mit  nur  12  vom  Hundert  be- 
teiligt. —  Der  Wochenumschlag  im  Westhafen  betrug  32  171 
(31  613)  To.  Im  Osthafen  gingen  743  (2159)  To.  zu  Wasser  und 
160  ( — )  To.  vom  Wasser  zur  Eisenbahn.  Von  der  Reichseisen- 
hahn liefen  2467  (2159)  To.  zu.  Die  Abfuhr  betrug  1092  (587)  To. 

Münster.  (20.  7.)  Der  Schiffseingang  in  der  Berichtszeit  be- 
stand in  7  (5)  beladenen  Kähnen,  welche  insgesamt  mit  2708 
(1014)  To.  Kohlen,  Mais  und  Weizen  beladen  waren,  während  der 
Schiffsausgang  6  leere  Kähne  betrug.  —  Infolge  der  geringen 
Anfuhr  waren  naturgemäß  die  Hafenanlagen  auch  nur  gering 
beschäftigt.  —  Von  den  sämtlichen  Umschlagsvorrichtungen  waren 
nur  folgende  in  Betrieb:  1  Kran  (städtischer)  löschte  1/4  Tage, 
und  1  Kran  im  Petershafen  die  ganze  Woche.  Auf  dem  Süd- 
kai arbeitete  1  Elevator  einen  Tag,  während  1  Elevator  auf  dem 
Nordkai  die  ganze  Woche  in  Betrieb  war.  Die  Schleuse  Münster 
passierten  in  südlicher  Richtung:  (Herne-Ruhrort-Rhein)  17  (37) 
Schleppziige  mit  44  (28)  leeren  und  57  (59)  beladenen  Kähnen 
mit  einer  Gesamtladung  von  26  395  (36  154)  To.  In  nördlicher 
Richtung  passierten  die  Schleuse  Münster:  Bergeshövede-Emden- 
(Hamburg-Ostsee-Weser-Hannover)  30  (39)  Schleppzüge  mit  2  (3)' 
leeren  Kähnen  und  83  (88)  beladenen  Kähnen,  mit  einer  Ge- 
samtladung von  42  389  (47  989)  To. 

c)  Süddeutsche  Wasserstraßen. 

Ausbau  der  Großschiffalirtsstraße.  Dem  Landtag  ist  eine 
Vorlage  über  den  Ausbau  der  Großschiffahrtsstraße  Rhein — 
Main — Donau  und  über  die  Beteiligung  Bayerns  an  dem  zu  grün- 
denden gemischtwirtschaftlichen  Unternehmen,  das  die  Form 
einer  Aktiengesellschaft  erhalten  wird,  zugegangen.  Die  Vor- 
lage gliedert  sich  in  zwei  Teile,  den  mit  dem  Reiche  abzu- 
schließenden Vertrag  und  die  Anforderung  der  notwendigen 
Mittel  für  die  Beteiligung  Bayerns.  So  viel  man  hört,  ist  für  das 
ganze  Unternehmen  ein  Aktienkapital  von  600  Millionen  Mark 
vorgesehen,  wovon  der  bayerische  Staat  26  %  übernehmen  soll. 
Gleichzeitig  ist  dem  Landtag  auch  der  bereits  längere  Zeit  dem 
Reichstag  vorliegende  Staatsvertrag  betr.  den  Übergang  der 
Wasserstraßen  auf  das  Reich,  der  nach  langen  Verhandlungen 
zwischen  der  Reichsregierung  und  den  Regierungen  der  Länder 
festgesetzt  wurde,  zugegangen.  Da  der  Reichstag  den  Staats- 
vertrag vor  der  Sommerpause  nicht  mehr  erledigt  hat,  dürfte  auch 
der  Landtag  die  Verbeschcidung  dieser  Angelegenheit  auf  die 
Herbsttagung  verschieben. 

Die  Stadtverwaltung  Mainz  beschloß  ihre  Beteiligung  an  der 
demnächst  in  München  zu  gründenden  Rhein — Main — Donau-Ak- 
tiengesellschaft zum  Ausbau  des  Rhein — Donau-Kanals.  • 

Die  Finanzierung  des  Neckar-Kanals.  Die  Zeichnung  auf 
die  zur  Ausgabe  gelangenden  350  Millionen  Mark  mündelsichere 
Teilsehuldverschreibungen  der  Neekar-A.-G.  in  Stuttgart  findet 


vom  11.  Juli  bis  15.  September  d.  J.  statt.  Für  die  Teilschuld- 
verschreibungen haftet  das  ganze  Vermögen  der  Gesellschaft. 
Sie  werden  außerdem  durch  Eintragung  einer  Sieherungshypo-^ 
thek  auf  den  zu  erstellenden  Kraftwerken  sichergestellt.  Zudem 
haben  das  Reich  sowie  die  Uferstaaten  Württemberg,  Baden  und 
Hessen  für  die  Teilschuldverschreibungen,  und  zwar  für  Kapital 
und  Zinsen,  die  Garantie  übernommen.  Die  Einführung  de^ 
Teilsehuldverschreibungen  an  den  Börsen  in  Berlin,  Frankfurt, 

Männhei  nd  Stuttgart  ist  beabsichtigt.    Der  Zeichnungsprei^ 

ist  99  %.  Die  Teilschuldverschreihniigen  sind  im  ganzen  Reiche 
zur  Anlegung  von  Mündelgeld  zugelassen. 

d)  Mittellandkanal,  Ems  und  Weser. 

Weser  Kanal-Verkehr.  Bremen,  den  16.  Juli  1921.  Des 
Wasserstand  der  Weser  ist  in  der  ersten  Hälfte  des  Monats 
Juli  infolge  der  andauernden  Trockenheit  weiter  stark  zurück! 
gegangen.  Während  im  Anfang  des  /Moniats  am  [Mindenes 
Pegel  ein  Wasserstand  von  1,64  m  gemeldet  wurde,  wurde 
Mitte  des  Monats  nur  noch  1.46  in  festgestellt.  Die  Fahr- 
wassertiefe Bremen — .Minden  beträgt  demnach  etwa  90 — 95  cm. 
nach  Hameln  nur  noch  75  ein. 

Im  Laufe  des  Halbmonate  trafen  am  der  Unterweser  und 
auch  in  Bremen  verschiedene  Getreidedanipfcr  für  Kanal-  und 
Weserstationeii  ein,  für  die  Kähne,  welche  seit  vielen  Wochen 
leor  lagen,  untergebracht  werden  konnten. 

Die  Unterbringung  von  Kähnen  für  Kohlenr°isen  nach 
Hannoverschen  Häfen.  Minden.  Bremen  und  Unterweserhäfen 
war  ungenügend. 

Der  Talverkehr  von  der  Oberweser  wiar  mäßig. 

Eisenach,  9.  Juli.  (Vom  Weser — Main-Kanal.)  Nach  amt- 
licher Mitteilung  wird  in  den  nächsten  Tagen  das  preußische  Vor- 
arbeitenamt  für  den  Weser — Main-Kanal  in  Eisenach.  nachdem 
jetzt  die ,  thüringische  Staatsregierung  die  Genehmigung  erteilt 
hat,  die  Vermessimgsarbeiten,  Geländeaufnahmen  und  Boden- 
untersuchungen für  den  Weser — Main-Kanal  beginnen. 

Minden.  (20.  7.)  In  der  Berichtswoche  trafen  im  hiesiges 
Osthafen  nur  2  Kähne  mit  948  To.  Kohlen  zur  vollständigen  Ent- 
löschung ein,  während  10  Kähne  mit  Kohlen  diesen  und  den  Ab- 
steighafen zur  Ableichterung  anliefen,  um  nach  der  Unterweser 
weiterfahren  zu  können.  Der  Uinschlagsbetrieb  war  deshalb  sehr 
gering,  auch  wenn  außerdem  noch  406  To.  Weizen  vom  Schiff 
auf  Waggon  verladen  werden  konnten.  Aussichten  auf  eine 
baldige  Besserung  sind  nicht  vorhanden.  Das  schon  an  und  für 
sich  geringe  Wesergeschäft  wird  auch  immer  schlechter,  weil 
infolge  des  weiteren  Rückganges  des  Wasserstandes  die  Lade- 
fähigkeit der  Kähne  geringer  wird  und  jeweils  nur  kleine  Ladun- 
gen eingenommen  werden  können.  Der  Pegel  zu  Hann. -Münden 
zeigte  am  15.  7.  einen  Stand  von  86  Ztm.  an,  was  die  Einstellung 
der  Schiffahrt  oberhalb  Hameln  bedingt.  Der  hiesige  Pegelstand 
ist  am  14.  7.  bis  auf  1,46  Mtr.  zurückgegangen,  hat  sich  inzwischen 
jedoch  wieder  etwas  erholt. 

Hannover.  (20.  7.)  In  dem  Verkehr  in  den  hiesigen  Häfen  ist 
keine  wesentliche  Änderung  zu  verzeichnen.  Die  Kohlen-  und 
Korn-Einfuhr  hat  sich  etwas  gehoben,  doch  konnten  die  Um- 
schlagstellen noch  nicht  ständig  beschäftigt  werden.  —  Die  größte 
Anzahl  der  Fahrzeuge  mußte  leer  nach  dem  Zechengebiet  zuriiek- 
schleppen.  Nur  einige  Kähne  konnten  mit  Salz  verfrachtet 
werden. 

Bremen.  (20.  7.)  Infolge  der  anhaltenden  trockenen  Witte- 
rung ist  der  Wasserstand  der  Weser  leider  weiter  zurückgegan- 
gen. Am  9.  7.  ds.  Js.  zeigte  der  Mindener  Pegel  noch  einen 
Wasserstand  an  von  1,60  Mtr..  am  16.  7.  wurden  nur  noch  1.48  Mtr. 
gemeldet.  Die  Fahrwassertiefe  Bremen-Minden  beträgt  dem- 
nach nur  90 — 95  Ztm..  nach  Hameln  nur  noch  70 — 75  Ztm.  Im 
Laufe  der  Berichtswoehe  trafen  wiederum  einige  Getreidedampfer 
an  den  Unterweserhäfen  und  Bremen  ein,  für  die  Kähne  nach 
Kanal-  und  Weserstationen  prompt  gestellt  werden  konnten.  Der 
Talverkehr  von  der  Oberweser  ist  mäßig.  Im  Talverkehr  vom 
Industriegebiet  war  eine  Besserung  in  der  Anforderung  von 
Kahnraum  gegenüber  der  Vorwoche  nicht  zu  verzeichnen.  Die 
Beladung  der  Kähne  an  den  Zechen  selbst  ging  prompt  vor  sich, 
e)  Elbe  und  Saale. 
Die  Ablieferung  von  Elbe-Schiffen  an  Tschechien.  Vor  kur- 
zem sind  in  Dresden  Vertreter  der-  tschechischen  Regierung  und 
der  Elbe-Schiffahrt-Interessenten  eingetroffen  zur  Fortsetzung 
der  deutsch-tschechischen  Verhandlungen  über  die  Abtretung  von 
Elbschiffen  an  Tschechien.  Bis  zum  19.  Juli  müssen  die  Ver- 
handlungen abgeschlossen  sein,  da  der  amerikanische  Schiedsrich- 
ter bis  zum  20.  Juli  Bericht  von  beiden  Seiten  gefordert  hat. 

f)  Ausland. 

Südschweizerische  Schiffahrtspläne.  Die  Wasserwirtschaft- 
lichen Nachrichten  schreiben:  Die  Schweiz,  die  im  Eisenbahn- 
verkehr die  Drehscheibe  Europas  spielt,  strebt  eine  ähnliche  Stel- 
lung auch  im  Wasserstraßenverkehr  an.  Bekannt  ist  der  Kampf 
der  Schweiz  um  den  freien  Rhein  und  die  Großschiffahrt  bis 
Basel.  Bekannt  sind  auch  die  an  die  Rhone  anknüpfenden  Pläne 
der  Schweiz.  Nun  ist  auch  im  Kanton  Tessin  eine  Bewegung  im 
Gange,  um  die  Schweiz  an  die  Schiffahrt  auf  dem  Po  anzu- 
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chließen.  Sie  rechnet  mit  dem  Tessin,  dem  Toce  und  der  Tresa, 
ie  alle  drei  in  den  Lago  Maggiore  münden.  Die  Schiffahrt  auf 
cm  Tessin  würde  Eisenbahnanschluß  an  die  Gotthardbahn  und 
ach  Graubünden  bekommen.  Durch  den  Toce  wäre  der  Über- 
gang zu  der  großen  Simplonbahn  bei  Domo  Dossola  zu  gewinnen. 
)iese  südschweizerisi  hen  Pläne  haben  also  starkes  sachliches 
»wicht.  Was  für  uns  aber  das  wichtigste  an  ihnen  ist,  isl  der 
Bndruck,  wie  der  ganze  internationale  Weltverkehr  sich  auf 
ie  Wasserstraßen  einstellt. 

Schiffsverkehr  in  südrussischen  Häfen.  In  dein  Maße,  in  dein 
as  Interesse  des  Auslandes  an  der  Wiedergewinnung  des  russi- 
cben  Marktes  gestiegen  ist,  nimmt  auch  der  Schiffsverkehr  in 
en  südrussischen  Hüten  zu.  Von  Tag  zu  Tag  ist  er  reger  ge- 
•orden.  namentlich  im  Hafen  von  Sewastopol  ist  im  kaufe  der 
•t/.ten  drei  Monate  eine  ganze  Reihe  ausländischer  Schiffe  ein- 
elaufen.  Kohlen.  Holz,  Bohnen.  Weis.  Olivenöl,  außerdem  be- 
hütende Mengen  von  Manufakturwaren,  Garnen  und  Schuhwerk 
ind  auf  dem  Wasserwege  nach  Südrußland  gelangt.  Nameiiiiii  h 
4  der  Schiffahrtsverkehr  zwischen  der  Türkei  und  Südrußland 
'bhat't.  So  sind  in  letzter  Zeit  in  Krassno.ja rsk  15,  in  Eupatoria 
B,  in  Theodosia  22  und  in  Kertsch  12  türkische  Dampfer  mit 
lanufakturwaren,  Schuhwerk,  Kaffee.  Seife,  Gewürzen,  Schreib- 
apier,  Medikamenten,  Olivenöl  usw.  eingetroffen.  In  Odessa 
st  der  Ozeandampfer  „Camillo  Gülbe"  mit  500  000  Pud  Kohle  ein- 
etroff'en,  desgleichen  das  italienische  Schiff  „Lowtschek"  mit 
itronen  und  Pfeffer.  Weitere  Schiffe  laden  zurzeit  in  klein- 
siatischen  Häfen  für  verschiedene  Orte  der  Krim. 

Der  Ausbau  der  Rhone.  Die  permanente  Sektion  der  Inter- 
epartementalen  Kommmission  für  den  Ausbau  der  Rhone  hat  so- 
ben  ihre  Arbeiten  beendet.  Sie  hat  den  Wortlaut  eines  Statuten-; 
nt  wurfes  festgelegt,  der  den  verschiedenen  Gemeinschaften, 
eiche  die  „Nationale  Rhone-Gesellschaft"  (Companie  Nationale 
u  Rhone)  bilden  werden,  unterbreitet  werden  soll.  Ferner  hat. 
ie  einen  Verteilungsplan  für  die  Anlegung  des  Aktienkapitals 
ei  den  verschiedenen  Aktionärkategörien  aufgestellt.       V.  K. 

Der  japanisch-amerikanische  Wettbewerb  auf  dem  Seefrachten- 
tarkt.  Unter  den  Reedern  der  Vereinigten  Staaten  herrscht 
ine  beträchtliche  Aufregung,  seitdem  vor  einigen  Tagen  auf  der 
eede  von  Portland  in  Oregon  drei  japanische.  Dampfer  erschienen 
ind,  um  amerikanischen  Hafer  für  Europa  zu  verfrachten.  An 
ich  ist  bei  der  Beschäftigungslosigkeit,  die  gegenwärtig  unter 
er  Welttonnage  herrscht,  das  Ereignis  keineswegs  auffallend, 
■as  aber  die  amerikanischen  Reeder  verstimmt,  ist  der  Umstand, 
aß  die  Japaner  in  Amerika  die  Amerikaner  unterbieten,  indem 
ie  den  Hafertransport  nach  Europa  zu  57  Shillings  übernehmen. 
Iso  um  8  Shillings  unter  dem  Tarif  des  Shipping  Board.  Die 
apaner  machen  also  den  Amerikanern  in  Amerika  selbst  Kon- 
urrenz,  was  um  so  mehr  auffällt,  als  bisher  kein  einziger  japani- 
;her  Dampfer  in  Amerika  eine  für  Europa  bestimmte  Ladung 
bernahm.  Aus  maritimen  Kreisen  vernimmt  män  ferner,  daß 
ie  Japaner  Vorbereitungen  treffen,  um  den  Transport  der  dies- 
ihrigen  Haferernte  in  Portland  an  sich  zu  ziehen.  V.  K. 

Der  Hafen  von  Dünkirchen  in  schwerer  Krisis.  Der  Hafen 
on  Dünkirchen  befindet  sich  in  einer  schweren  Krisis,  die  aller- 
ings  durch  die  wegen  des  englischen  Kohlenarbeiterstreikes  an- 
estiegenen  Kohlentransporte  etwas  gemildert  wurde.  Da  nun 
ber  der  Streik  in  England  beigelegt  ist,  macht  sich  die  Arbeits- 
feigkeit  im  Hafen  wieder  in  bedenklicher  Weise  bemerkbar,  und 
ereits  sind  über  2500  Arbeiter  ohne  Arbeit.  Die  Minderzufuhren 
n  Juni  beliefen  sich  gegenüber  dem  vorjährigen  gleichen  Monat 
uf  über  200  000  Tonnen  und  auf  621  423  Tonnen  im  ganzen  ersten 
[albjahr  gegenüber  der  gleichen  Epoche  im  Vorjahre.       V.  K. 

Die  Schweiz,  Belgien  und  die  Rheinfrage.  Der  „Exportateur 
elge"  vom  3.  Juli  stellt  fest,  daß  Frankreich  sich  der  Unter- 


haltungspf licht  der  Fahrrinne  im  Rhein  zwischen  Straßhiirg  und 
Basel  zu  entschlugen  versuche,  um  Straßhiirg  zum  Endpunkte 
der  Rheinschiffahrt  zu  machen.  Was  die  Rhcinfrag e  anbelange, 
so  sei  es  wahrscheinlich,  daß  sic  h  die  Internationale  Rheinkonunis- 
sion  auf  einen  Kompromiß  festlege,  wonach  der  geplante  el- 
sässische  Rheinseitenkanal  nur  in  der  obersten  Etappe  (Kemb.-er 
Werk)  erstellt  werde  und  die  Kosten  für  den  Unterhalt  der  Rhein- 
strecke St-ra  ßburg-Mascl  der  Sc  hweiz  überbürdet  Werden.  Wir 
zweifeln  sehr  daran,  ob  ein  solcher  Kompromiß  der  Mehrzahl  der 
Delegation  genehm  sein  wird.  Aul'  jeden  Fall  wird  -ich  die 
Sc  hweiz  dagegen  mil  allen  Kräften  wehreu.  dehn  auch  die  Kana- 
lisation nur  dieser  obersten  Strecke  sieht  im  Widerspruch  mil  den 
geltenden  internationalen  Verträgen.  Es  ist  auch  schon  die 
Vermutung  ausgesprochen  worden,  daß  mau  in  Belgien  geneigt 
sei,  in  der  Rheinfrage  mit  Frankreich  einen  Kompromiß  abzu- 
schließen, wonach  die  belgischen  Vertreter  in  der  Internationalen 
Rheinkonnnission  die  Instruktion  erhalten  würden,  für  die  Kann- 
lisierung  der  obersten  Rheinstrecke  (Kembser  Werk)  einzutreten, 
wogegen  Belgien  Zugeständnisse  in  der  Antwerpener  Hafenfiagc. 
gemacht  würden  durch  weitergehende  Aufhebung  der  Surtaxe 
d'entrepöts  für  die  östlichen  Provinzen  Frankreichs.  Bewahr- 
heitet sich  diese  Vermutung,  dann  würde  das  in  der  Schweiz  be- 
trächtlich verschnupfen  und  könnte  dazu  führen,  daß  man  in  der 
Schweiz  das  Interesse  für  den  Antwerpener  Hafen  verlieft.  Dieser 
Hafen  wird  gegenwärtig  von  den  schweizerischen  Transport- 
gütern vielfach  gegenüber  Rotterdam  bevorzugt,  aber  das  kann 
sich  ändern,  wenn  mau  in  Belgien  nicht  das  richtige  Verständnis 
hat  für  die  Bedürfnisse  der  Schweiz  und  die  Notwendigkeit  einer 
völlig  freien  Rheinseh if fahrt  im  natürlichen  Strombette  bis  Basel. 
Es  ist.  kaum  denkbar,  daß  man  in  Belgien  so  kurzsichtig  wäre, 
das  zu  übersehen,  zumal  ja  dieses  Land  selbst  das  gleiche  Inter- 
esse an  der  ungehemmten  Rheinschiffahrt  bis  Basel  hat  oder  haben 
wird,  wenn  die  geplanten  Verbesserungen  der  Wasserwege  von 
Antwerpen  zum  Rhein  einmal  Tatsache  geworden  sein  werden. 

V.  K. 

Der  französische  Binnenschiffahrtskongreß.  In  Ronen  sind 
dieser  Tage  die  Delegierten  des  französischen  Binnenschiffahrts- 
kongresses zusammengetreten,  dessen  bisherige  Tagungen  in  In- 
tervallen von  je  zwei  Jahren  in  Bordeaux,  Nancy.  Lyon,  Nantes 
und  zuletzt  1919  in  Straßburg  stattgefunden  haben.  Dem  Kongreß 
wird  in  Frankreich  stets  große  Bedeutung  beigemessen  und  dies- 
mal müssen  mehr  als  in  der  Hauptsache  wichtige  aktuelle  Fragen 
zur  Behandlung  kommen.  So  wird  der  Chefingenieur  am  Bauten- 
ministerium, Dellemer,  über  die  Verbesserung  der  Schiffahrt  auf 
der  oberen  Seine  und  dieVerlängerung  des  Rhein-Marnekanals  von 
Vitny-le-Francpis  gegen  Südwesten  sprechen,  Ingenieur  Chabat 
über  die  Regulierung  des  Wasserspiegels  der  Seine.  Perrault  von 
der  Handelskammer  Orleans  über  die  Verlängerung  des  Kanals 
du  Berry  von  Novers  nach  Tours,  Corbeaux  über  den  Ausbau  des 
Kanals  von  Tancarville,  Chefingenieur  Hauffmann  über  die  zum 
metallurgischen  Becken  der  Bretagne  führenden  Wasserstraßen: 
Dreux,  Präsident  der  Handelskammer  von  Nancy,  über  den  Nord- 
Ost-Kanal;  auch  die  Wasserspeisung  des  Canal  du  Midi,  die  Trei- 
delei auf  den  Kanälen  und  der  Einfluß  der  Staubecken  auf  die  Re- 
gulierung der  Wasserläufe  im  Gebiete  der  Dordogne  usw.  sind 
Gegenstände,  die  beraten  werden.  Es  sind  also  verschiedene 
Projekte  aus  dem  seinerzeitigen  Programm  Freycinet.  die  einst 
der  Opposition  von  seiten  der  französischen  Eisenbahngesell- 
schaften zum  Opfer  gefallen  sind,  wieder  neu  erstanden,  und  es 
gibt  zahlreiche  Schiffahrtsfreunde,  die  wiederum- befürchten,  es 
möchte  die  Verwirklichung  der  besprochenen  Projekte  durch  die 
Eisenbahnen  verhindert  w  erden,  und  die  daher  am  Programm  des 
Kongresses  bemängeln,  daß  es  nicht  auch  ein  Traktanduni  auf- 
weise, das  endlich  der  zwischen  Eisenbahnen  -und  Schiffahrt 
herrschenden  Zwietracht  ein  Ende  mache:  V.  K. 


Vereinsnachrichten 


a)  des  Zeniralvereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt. 

Dem   Zentralverein  für   deutsche   Binnenschiffahrt  ist  seit 
er   letzten   diesbezüglichen   Bekanntmachung,   vergl.    Heft  14, 
eite  279,  als  Mitglied  beigetreten : 
>ursthoff,  Prof.  Dr.,  Oldenburg  i.  O. 

b)  Aus  verwandten  Vereinen, 
[auptversammlung  der  Deutschen  Gesellschaft  für  Bauingenieurwesen. 

In  der  Zeit  vom  20. — 2,2.  Juni  d.  .T.  fand  in  München  im 
'lahmen  der  .Ausstellung  für  Wasserstraßen  und  Energiewi rt- 
chaft" die  diesjährige  Hauptversammlung  der  „Deutschen  Ge- 
ellschaft  für  Bauingenieurwesen"  statt.  Die  stark  besuchte 
'agung  wurde  eingeleitet  durch  eine  Ansprache  des  ersteh 
Vorsitzenden,  Geheimrat  Professor  Dr.-Ing.  de  Thierry,  .Berlin, 
rorauf  Ministerialdirektor  v.  Reuter  namens  'der  bayerischen 
Itaiatsregierung,  Ministerialdirektor  Ottmann  im  Namen  des 
leichs^arkehrsministeTis,  Diivktor  Hellmich  für  den  Verein 
eutscher  Ingenieure,  Landrat  Roettger  für  den  Wasserwirt- 
chafts-  und  Wasserkraftveriband  und  Ministerialrat  Dantscher 


für  den  Bayerischen  Architekten-  und  Ingenieurverein  herz- 
liehe Worte  der  Begrüßung  an  die  Versammlung  richteten. 

Als  erster  Vortragender  spriach  Herr  Professor  Dantscher. 
München,  über  die  Entwicklung  des  Wehrbaues  im  Zusammen- 
hang mit  der  Wasserkraftausnutzung.  Der  Redner  legte  seinem 
Vortrag  in  erster  Linie  die  bayerischen  Verhältnisse  zugrun  Ie 
und  untersuchte  dn  seinen  trefflichen,  durch  zahlreiche  Licht- 
biller  erläuterten  Darlegungen,  auf  .  welchem  Stand  der  Wein- 
bau heute  angekommen  ist,  welche  Gesichtspunkte  für  seine 
Entwicklung  miaßgebend  waren,  und  wie  diese  bedangt  ist 
durch  die  Aufgaben  der  Wasserkraftausnutzung.  Er  stellte 
schließlich  als  (Richtlinien  auf,  daß  beim  Wehrbau  jegliche 
Künstelei  zu  vermeiden  ist  und  daß  Einfachheit  und  Sicher- 
heit als  oberster  Grundsatz  gelten  muß. 

Diesem  Vortrag,  der  reichen  Beifall  fand,  folgte  ein  Re- 
ferat des  Dipl.-Ing.  Gerloff  über  ,.Die  Sicherstellung  des  tech- 
nisch-wissenschaftlichen Wiederaufbaues  durch  die  Technische 
Nothilfe",  in  dem  darauf  hingewiesen  wurde,  daß  der  Techniker 
es  sich  nicht  mehr  leisten   könne,  sich  nur  rein  technischen 
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Aufgaben  zu  widmen.  Da  derb  Staate  die  Machtmittel  fehlten, 
•die  Betriehe  zu  schützen,  müsse  der  Techniker  dieöer  Frage 
seine  Aufmerksamkeit  zuwenden..  wobei  er  aüf  die  Unter- 
stützung der  Technischen  Nothilfe  zurückgreifen  könne. 

Äußerst,  interessante  Darlegungen  brachte  Olwringenieur 
Grünhut,  Zürich,  aus  dem  Gebiet  des  Eisenhaihnwesens  über  . .Die 
Verlegung  der  linksufrigen  Seelinie  in  der  Stadt  Zürich"  zu 
Gehör.  Der  Vortrag,  der  durch  eine  große  Anzahl  Lichtbilder 
begleitet  -wurde,  führte  die  Genialität  unserer  Ingenieurkunst 
klar  vor  Augen. 

Als  letzter  Redner  sprach  der  Staatskommissar  für  den 
Aushau  der  mittleren  Isar  Oiberrogierungsrat  Krieger,  München, 
über  ..Die  wirtschaftlichen  Grundlagen  des  neuzeitlichen  | 
Wasserkra  Hausbaues".  Dats  Wort  ..wirtschaftlich"  will  der  Ver- 
tragende nicht  im  .Sinne  der  Erzielung  von  Pr.ivatgewinn  an- 
gewandt wissen,  sondern    als  Ausdruck    zur    Schaffung  von 


Lobcnsmöglichkeiten,  zur  Förderung  des  Allgemeinwohles  und 
Erleichterung  'der  Gütererzeugung.  Wer  überhaupt  auf  einen 
Wiederaufstieg  Deutschlands  hofft,  müsse  trotz  der  Unsicher- 
heit der  Entwicklung  unserer  Wirt  Schaftsverhältnisse  die  Be- 
rechtigung anerkennen,  nach  Mitteln  und  Wegen  zu  suchen, 
den  Wiederaufstieg  zu  ermöglichen.  Eines  von  diesen  Mitteln 
sei  der  AusbaujLder  Wasserkräfte.  Die  Ausführungen  fanden 
lebhaften  Beifall. 

Im  Anschluß  an  die  auf  zwei  Tage  verteilten  Vorträge  fan- 
den Besichtigungen  der  Ausstellung  statt,  die  durch  geselliges 
Beisammensein  im  Hofbräuhaus  beschlossen  wurden.  Eine  be- 
sondere Mitgliedvrversammlung  befaßte  sich  mit  geschäftlichen 
Angelegenheiten  und  den  wissenschaftlichen  Arbeiten  der  Ge- 
sellschaft. Am  dritten  Tage  wurden  trotz  des  ungünstigen  Wet- 
ters unter  starker  Beteiligung  die  außerordentlich  bedeutungs- 
vollen Wassenkrafthauten  am  Walchensee  besichtigt. 


Kursbericht  über  Aktien  der  Schiffahrtsindustrie 

mitgeteilt  vom  Bankbause  E.  Calmann,  Hannover,  Schillerstraße  21. 
(Gegründet  1853.)    *    Telephon:  Amt  Nord  3631,  3632.    »    Telegr.:Adr  :  Calmann,  Hannover. 


Name:  Kurs: 

Argo  Dampfschiffahrt    770 

Badische  A.-G.  f.  Rheinschiff,  u.  Seetransport   — 

Bremer  Schleppschiff.-Ges   588 

Dampfschiff.-Ges.  f.  d.  Nieder-  u.  Mittelrhein    — 

Dampfscbiff.-Ges.  Neptun    700 

Dampfschiif.-Reederei  Horn    195 

Dte.-Austral.  Dampfschiff.-Ges   445 

Dte.  Dampfschiff.-Ges.  Kosmos    520 

Deutsche  Ostafrika-Linie    283 

Emder  Reederei   240 

Flensburger  Dampfer-Comp   470 

Flensburger  Dampfschiff.-Ges.  v.  1869    465 

Frankfurter  A.-G.  f.  Rhein-  und  Mainschiff   — 

Hamburg- Amerika-Paketfahrt    175 

Hamburg-Bremen-Afrika    190 

Hamburg-Süd- Amerika-Dampfschiff   395 

Hansa   Dampfschiffahrt    280 

Mannheimer  Dampfschleppschiff   100 

Midgard  Dte.  Seeverkehr-Act.-Ges  ...  490 

Mindener  Schleppschiff   421 


Name:  Kurs: 

Neue  Dampfer-Comp.,  Stettin    375 

Neue  Nordd.  Fluß-Dampf sch.-Ges   590 

Niederrh.  Dampfschleppschiff. -Oes  

Norddeutscher  Lloyd    152 

Ocean-Dampfer  Flensburg    350 

Preuß.-Rhein.  Dampfschiff.-Ges   - 

Reederei-Act.-Ges.  v.  1896    208 

Reederei  Frisia    130 

Reederei  Juist     

Reederei  Visurgis  i.  L   550 

Rhein-  und  Seeschiff.-Ges   — 

Rolandlini6   335 

Sächs.-Böhm.    Dampfschiff   149 

Schleppschiff.-Ges.  Unterweser    800 

Schles.  Dampfer-Comp    

Seefahrt-Dampfsch. -Reederei    420 

Seekanal-Schiff.  Hemsoth   ._   _ 

Ver.  Bugsier-  u.  Fracht-Ges   1000 

Ver.   Elbeschiff. -Ges   460 

Woermann-Linie   277 


Aus  dein  geschäftlichen  Leben. 


Mannheimer  Lagerhaus-Gesellschaft,  Mannheim.  General- 
direktor Franz  Ott  und  Direktor  Rudolf  Hoyer  sind  zu  Vor- 
standsmitgliedern ernannt.  Prokura  ist  erteilt  an  Wilhelm  Poor, 
Christian  Dennecker,  Johann  Gries,  Robert  Person,  Ludwig 
Riechers,  Jakob  Weber  und  Adam  Neumann,  Wilhelm  Ehrlich 
ist  nicht  mehr  Vorstand,  die  Prokuren  Böhler,  Bärenklau.  Pro- 
heek und  Bergmann  sind  erloschen.  Für  1920  ergab  sich  ein  Ge- 
winn von  596  622  M.    Die  Dividende  beträgt  12%  von  2  400  000  M. 

Mannheimer  Dampfschleppschiffahrts-Gesellschaft.  Der  Ver- 
lust Ende  192Ö\stellte  sich  auf  854  550  (877  061)  M. 

Niederrheinische  Dampf  Schleppschiff  ahrts  -  Gesellschaft, 
Düsseldorf.  Für  1920  ergab  sich  nach  76  200  M.  Abschreibungen 
-ein  Gewinn  von  190  771  Mark.  Die  Dividende  beträgt  12%  von 
750  000  M. 

Lübecker  Maschinenbau-Gesellschaft.  Für  1920  wurden 
650  409  M.  Abschreibungen  vorgenommen  sowie  aus  1  164187  M. 
Reingewinn  auf  4  300  000  M.  alte  Aktien  12%  sowie  auf 
3  500  000  Mark  junge  Aktien  3  %  auf  25  %  Einzahlung  Dividende 
gezahlt. 

Rothenbücher,  Maaß  &  Lüdicke  G.  m.  b.  H.,  Hamburg.  Das 

Stammkapital  ist  um  200  000  M.  auf  600  000  M.  erhöht  worden. 

A.-G  Weser,  Bremen.  F.  L.  Zetzmann,  R.  G.  II.  Wendenburg 
und  1!  .A.  Momber  sind  aus  dem  Vorstand  ausgeschieden. 


Hamburger  Elbe-Schiffswerft  A.-G.,  Hamburg.  Der  Reinge- 
winn für  1920  nach  569135  Mark  Abschreibungen  betrug  636  356 
Mark,  die  Dividende  7  %  von  1  500  000  Mark  altem  Kapital. 

Neue  Deutsch-Böhmische  Elbeschiffahrt  A.-G.,  Dresden.  Für 

1920  ergab  sich  nach  972  163  M.  Abschreibungen  ein  Reincrewinn 
von  720  000  M. 

Deutsch-Österr.    Dampf  Schiffahrt    A.-G..    Magdeburg.  Der 

Reingewinn  für  1920  stellte  sich  nach  320  491  M.  Abschreibungen 
auf  490  000  M. 

Münsterische  Schiffahrts-  und  Lagerhaus-A.-G.,  Münster  i.  W. 

Für  1920  werden  aus  205  878  Mark  Reingewinn  (nach  228  000  Mark 
Abschreibungen)  12%  Dividende  auf  750  000  Mark  Kapital 
gezahlt. 

Sylter  Dampfschiffahrt-Gesellschaft  A.-G.,  Westerland.  Für 

1920  ergab  sich  nach  7431  M.  Abschreibungen  ein  Verlust  von 
9130  M.  ' 

Bayerischer  Lloyd  Schiffahrts-A.-G.,  Regensburg.  Nach 
624  908  M.  Abschreibungen  ergab  sich  für  1920  ein  Reingewinn 
von  1  126  730  M.   Die  Dividende  beträgt  114%  von  16  000  000  M. 

Rhein-  und  See-Sehiffahrts-Gesellschaft,  Köln.  Die  Dividende 
für  1920  aus  1  193  420  Mark  Reingewinn  (nach  887  253  Mark  Ab- 
schreibungen) beträgt  12  %  von  4  500  000  Mark. 


Bücherbesprechungen 


Soeben  ist  erschienen: 
„Die  Bedeutung  der  Binnenschiffahrt  für  die  Volkswirtschaft  und 
deren  Wiederaufbau"  von  Dr.  Hugo  Danner. 

Zum  ersten  Male  ist  in  dieser  Broschüre  die  fundamentale  Be- 
deutung der  Binnenschiffahrt  für  die  ganze  deutsche  Volkswirt- 
schaft  zusammengefaßt  und  dargestellt  auf  Grund  der  1913  erst- 
mals brauchbaren  Binnenschiffahrtsgüterstatistik,  in  Vergleich 
gezogen  mit  der  Reichseisenbahn  und  dieser  als  zweitgrößtes 
Verkehrsmittel  mit  ihren  eigenartigen  kulturellen,  wirtschafts- 
und  verkehrspolitischen  Vorzügen  an  die  Seite  gestellt. 

In  Zeiten  größter  Not  wurde  in  der  Geschichte  immer  in 
erster  Linie  auf  das  Verkehrswesen  zurückgegriffen.  So  auch 
heute.    Und  die  vorliegende  Broschüre  will  zeigen,  wie  bei  der 


notwendigen  Zusammenarbeit  zwischen  Eisenbahn  und  Binnen- 
schiffahrt gerade  die  Binnenschiffahrt  mit  ihren  naturgemäßen 
Vorzügen  in  Betracht  zu  ziehen  ist. 

Jedes  Lehrinstitut  für  Volkswirtschaft,  jede  weiterstrebende 
Stadtverwaltung,  jede  Handelskammer  und  der  ganze  Interessen- 
tenkreis von  Handel.  Industrie  und  Landwirtschaft  muß  heute  und 
in  den  folgenden  Jahren  mehr  denn  je  das  Verkehrswesen  als  die 
Orundlage  unserer  Volkswirtschaft,  insbesondere  die  zwei  größten 
Verkehrsmittel,  die  Reichseisenbahn  und  die  Binnenschiffahrt,  in 
ihrer  Bedeutung  und  ihren  Vorzügen  aufmerksam  verfolgen,  und 
beim  Wiederaufbau  des  Wirtschaftslebens  in  den  Vordergrund 
stellen. 

Zu  beziehen  durch:  Fachausschuß  für  deutsche  Binnenschiff- 
fahrt. Charlottenburg.  Kantstr.  110.  zum  Preise  von  15  Mark. 
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Schiffahrtskanäle  und  Gütereisenbahnen 

Von  Geh.  Baurat  M.  C  o  n  t  a  g. 


Wir  besitzen  in  Deutsehland-  ein  nahezu  ausgebautes  (Edsen- 
jahnnetz,  iaber  ein  erst  im  Aushau  begriffenes  Wusserstraßen- 
letz.  Das  Eisenbahnnetz  setzt  sich  zusammen  'aus  Haupt-  und 
^ebeneisenbahnen  mit  'anschließenden  Kleinbahnen,  das  Wasser- 
itr-aßennetz  besteht  aus  schiffbaren  .Strömen,  kanalisierten 
Flüssen  und  künstlichen  Kanälen.  Es  muß  als  ein  großer  Fort- 
schritt angesehen  werden,  daß  im  R  e  i  c  h  s  v  e  r  k  e  h  r  s  - 
ni  niste  ri  um  die  Verwaltung  der  Hauptwasserstraßen  und 
ler  Eisenbahnen  einheitlich  zusammengefaßt  werden  soll.  Man 
larf  annehmen,  daß  die  weitere  Entwicklung  nies  deutschen 
Verkehrswesens  nunmehr  nach  einheitlichen,  volkswirtschaft- 
ich  richtigen  Gesichtspunkten  gestaltet  werden  wird. 

Bei  der  .Verschiedenartigkeit  des  Charakters  einer  Eisen- 
)ahn  und  einer  Wasserstraße  besteht  zurzeit  in  vielen  maß- 
gebenden Kreisen  noch  keine  einheitliche  Auffassung  über  den 
wirtschaftlichen  Wert  der  beiden  Verkehrsmittel  und  ihre 
regensei  tige  Ergänzung.  Vielmehr  kämpfen  gegensätzliche  An- 
lichten trotz  der  Erfahrungen  des  Weltkrieges  noch  scharf 
niteinander. 

Dringend  erwünscht  ist  daher  eine  recht  baldige  Klärung, 
lamit  der  weitere  Ausbau  des  deutschen  Wasserstraßennetzes 
n  die  richtigen  Bahnen  gelenkt  wird. 

.  Der  verstorbene  0  b  e  r  b  a  u  d  irektor  D  r.  - 1  n  g.  P.  R  h  e- 
ler.  allgemein  als  ein  hervorragender  Wasserbauer  bekannt, 
vat  den  Gedanken  eines  einheitlichen  deutschen  Kanalnetzes  in 
feinem  letzten  großen  Werk:  „Der  N  o  r  d  s  ü  d  k  a  n  ia  1  und 
las  zukünftige  mitteldeutsche  K  a  n  a  1  n  e  t  z  zwi- 
schen Weser  und  Elbe  mit  Anschlüssen  an  die 
Donau  und  Oder  und  an  den  Rhein.  Lübeck  1918." 
inter  dem  Zeichen  „Deutsche  Seegeltung  und  Reichswasser- 
it-raßen"  ige  wissermaßen  als  sein  Vermächtnis  niedergelegt, 
inecler  sucht  darin  die  Überlegenheit  des  von  ihm  vorgeschla- 
genen Kanalsystems  gegenüber  der  Eisenbahn  und  der  Fluß- 
lehii'i'ahrt  nachzuweisen.  Seine  Studien  und  Folgerungen  sol- 
en  den  nachstehenden  Betrachtungen  zugrunde  gelegt  werden. 

•Andererseits  hat  der  Professor  Dr.-Ing.  H  e  1  m  neuerdings 
lurch  einen  in  «ler  ,.V  e  r  k  e  h  r  s  t  e  c  h  n  i  s  c  h  e  n  Woche" 
Jeff  14  und  Ii5  dieses  Jahres  v  e  r  ö  .f  f  e  n  1 1  i  c  h  t  e  n  V  o  r  - 

rag  im  ..Verein  für  E  i  s  e  n  b  a  h  n  k  u  n  d  e"  die  Nach- 
eile der  Wasserstraßen  gegenüber  einer  besonderen  Güteredsen 
>ahn  mit  aller  »Schärfe  hervorgehoben.  Seine  von  w.Ottkswirt- 
ehaftlichen  Gesichtspunkten  getragenen  Ausführungen  bean- 
ipruchen  die  besondere  .Beachtung  aller  Kreise,  denen  die  He- 
ining der  deutschen  Fluß-  und  Kanalschif fahrt  am  Herzen 
legt,  und  dürfen  nicht  unwiderlegt  bleiben. 


Oberbaudirektor  Rheder  sowohl  wie  Professor  Helm  gehen 
in  ihrer  einseitigen  Auffassung  und  in  ihren  Folgerungen  zu 
weit.  Es  liegt  die  Gefahr  vor.  daß  die  öffentliche  Meinung 
durch  sie  nach  einer  Richtung  hin  beeinflußt  wird,  welche  der 
gesunden  und  natürlichen  Entwicklung  unserer  Verkehrs- 
straßen entzogen  werden  könnte.  Rheder  übertreibt  in  ge- 
wissem Sinne  den  Kanalgedanken  zum  Schaden  der  Flußschiff- 
fahrt,  Prof.  Helms  Eintreten  für  selbständige  Güter- 
e  isenbiah  n  e  n  ist  geeignet,  nicht  bloß  die  Kanäle,  sondern 
die  Reichseisenbahnen,  bei  welchen  der  Personen-  und  Güter- 
verkehr untrennbar  verbunden  ist.  in  gewissem  Sinne  zu  schä- 
digen. 

Bei  dem  Vergleich  zwischen  Eisenbahn  und  Wasserstraßen 
kann  der  Personen-  und  iStückgutvenkehr  außer  Betnachl 
bleiben,  es  handelt  sich  hauptsächlich  darum,  wie  der  Massen- 
g  ü  t  e  r  v  e  r  k  e  h  r  in  Zukunft  am  besten  bewältigt  werden 
kann,  welchem  die  Eisenbahnen  und  Wasserstraßen  bisher  in 
Wettbewerb  miteinander  zu  dienen  sich  bemühten. 

Das  Rheclersche  Werk  mit  seinen  wertvollen  PlanbeUagen 
ist  im  Jahre  1918  kurz  vor  dem  Zusammenbruch  verfaßt  und  ist 
durchweg  von  hohem  vaterländischen  Geist  getragen.  Es  ent- 
hält umfassende  Kanalstudien.  denen  eine  gewisse  Großzügig- 
keit nicht  'abgesprochen  werden  kann.  In  der  Öffentlichkeit 
zwar  weniger  bekannt,  hat  es  aber  bereits  bei  der  Mittel! and- 
ka.nalfrage  seinen  Einfluß  ausgeübt,  und  dieser  macht  sich  auch 
neuerdings  geltend  bei  der  Frage  einer  Verbindung  des  Mains 
und  der  Donau  mit  dem  norddeutschen  W.asserstn.tßennrt/.. 
Es  scheint,  daß  Professor  Fnanzius-Hannover  und  Oberbaurat 
HoechiHa.mburg  es  übernommen  haben,  die  Rhederschen  Kanal- 
vorsohläge  weiter  zu  verfolgen  und  .auszubauen.  Der  Leser 
hat  gewiß  einen  Plan  des  Wasserstraßennetzes  zur  Hand,  wie 
er  z.  B.  neuerdings  im  Gea-Verlag  erschienen  ist.  um  die  von 
Rheder  vorgeschlagenen  Linien  verfolgen  zu  können.  Rheder 
geht  von  dem  Gesichtspunkt  aus.  daß  die  Binnenschiffahrt  sich 
laus  der  .Seeschiffahrt  entwickelt  hat  und  ohne  den  Seeverkehr 
nicht  lebensfähig  sein  würde.  Für  ihn  kommen  in  erster  Reihe 
die  deutschen  Seehäfen  Hamburg  und  Lübeck  in  He- 
tracht,  seine  erste  Grund  fordern  ng  ist:  Kürzeste  zentrale 
Wasserstraßenverbi  n  d  u  n  g  dieser  Seehäfen  mit  dein 
west-östlichen  Mittellandkanal  durch  einen  Nord-Süd-Kanal 
über  Lüneburg  und  Ülzen  in  Richtung  auf  Braunschweig  und 
die  Verbindung  desselben  mit  den  Hauptverkehrspunkten  Han- 
nover und  Magdeburg.  Als  Fortsetzung  dieses  Nord-Süd-Kanuls 
wird  dann  ein  Leine-d\.anal  von  Hannover  über  Northeim  nach 
der  Werra  bis  Wit'zenhausen  vorgeschlagen  mit  einer  Weiter- 
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führung  über  Fulda  zum  Main  bis  Hanau  und  Gemunden.  An 
diese  Nord-Südlinie  etwa  bei  Bebra  anschließend  schlägt  Rheder 
eine  neue  .mitteldeutsche  Kanalstraße  vor,  welche  über  Eise- 
nach, iSiangerhausen,  Halle;,  Weißwasser  und  Liegnitz  nach 
Breslau  zum  Anschluß  an  die  Oder  und  weiter  an  den  Oder- 
Donau-Kanal  führen  soll. 

Der  bei  Magdeburg  die  Elbe  überschreitende  Mittelland- 
kanal soll  durch  den  sogenannten  Siaßfurter  Kanal  mit  Uber- 
brückung  der  Saale  noch  eine  Fortsetzung  bis  nach  Balle  und 
Leipzig  finden.  ■ — ■  Die  Seehäfen  Bremen  und  Stettin  sind  in 
das  Kamalsystem  nicht  unmittelbar  einbezogen. 

Rheder  stellt  dann  eine  zweite  Grundforderung  auf:  Er- 
gänzung der  freien  Flußschiffahrt  durch  stets 
vollschiffige  Kanäle.  Er  geht  dabei  von  dem  Ge- 
danken aus,  daß  es  nicht  möglich  sein  wird,  unsere  Ströme  so 
zu  verbessern,  daß  auf  ihnen  dauernd  die  für  Kanalschiffe 
erforderliche  Fahrtiefe  vorhanden  sein  wird.  Aber  dieser  Er- 
satz durch  vollschiffige  Kanäle  bedeutet  letzten  Endes  doch 
die  Stillegung  der  Flußschiffahrt  und  die  Verödung  aller  An- 
lagen, die  im  Laufe  der  Jahrhunderte  an  unseren  deutschen 
Flüssen  und  Strömen  entstanden  sind.  Die  Flußschiffahrt 
hat  doch  trotz  der  ihr  anhaftenden  Mängel  bekanntlich  vor  der 
Eisenbahn  folgende'  Vorzüge: 

Der  Widerstand  in  der  Fortbewegung  ist  auf  dem  Wasser 
siebenmal  kleiner  als  -auf  dem  Bahnweg,  auf  gleiche  Einheit 
und  wagerechte  Bahn  bezogen.  Die  tote  Last  ist  auf  dem 
Wasserwege  nur  ein  Viertel,  auf  dem  Bahnwege  die  Hälfte 
der  Nutzlast.  Bau  und  Unterhaltung  der  Transportgefäße  ist 
auf  den  Wasserwegen  viermal  so  billig  wie  auf  den  Eisen- 
bahnen. Die  Personalkosten  im  Betriebe  sind  hei  der  Schiff- 
fahrt nur  halb  so  .groß,  wie  bei  der  Eisenbahn.  Man  könnte 
daher  die  Beförderungspreise  auf  den  natürlichen  Wasser- 
straßen um  40  Prozent  billiger  stellen  als  auf  den  Eisenbahnen. 

Bei  den  künstlichen  Kanälen  liegen  die  Verhältnisse 
wesentlich  ungünstiger,  denn  die  Verzinsung  und  Tilgung  der 
AnLagefcosten  und  die  laufende  Unterhaltung  erfordern  einen 
jährlichen  Aufwand,  der  ohne  Wassenkraftnutzung  durch  Be- 
fahrungsabgaben  allein  nur  in  den  seltensten  Fällen  bei  unge- 
wöhnlich 'großem  Verkehr  wird  gedeckt  werden  können. 

Der  Ausbau  des  genialen  Rheder  sehen  Kanalsystems  würde 
ganz  ungeheure  Kosten  erfordern,  über  deren  Höhe  keine  An- 
gaben gemacht  sind.  Aber  nicht  nur  die  Kostemfnage,  sondern 
auch  die  Rücksichtnahme  auf  irnsere  natürlichen  Wasserstraßen, 
die  sich  durch  Talsperren  in  ihrer  Wasserführung  wesentlich 
verbessern  bzw.  kanalisieren  lassen,  stellt  sich  der  praktischen 
Ausführung  der  Rhedersehen  Vorschläge  entgegen.  Es  muß 
daher  im  Interesse  der  deutschen  Binnenschiff- 
fahrt  gegen  dd  es  e  1  b  enj  E  i  n  s  prue  h  erhoben 
werden,,  insoweit  sie  izu  eliuer  A  uss  c  hai  ,t  um  ig 
der-  schiffbaren  Flüsse  und  Ströme  führen  wür- 
den. Künstliche  Schiffahrtskanäle  haben  ihre  Berechtigung, 
wenn  sie  getrennte  Stromgebiete  im  Verkehrsinteresse  verbinden 
oder  als  Seitenkanäle  unter  Wasserkraftnutzung  die  Schiffahrt 
auf  den  oberen  Flußstrecken  ermöglichen.  Sie  sind  aber  volks- 
wirtschaftlich nicht  begründet,  wenn  sie  der  Verkehrsrichtung 
der  natürlichen  Wasserstraßen  folgen  oder  mit  der  Eisenbahn  in 
gebirgigem  Gelände  in  einen  aussichtslosen  Wettbewerb  treten 
wollen. 

Die  Überlegenheit  der  Eisenbahn  über  die  Wasserstraße  in 
volkswirtschaftlicher  Beziehung  versucht  nun  Professor  Helm 
in  seinem  bereits  erwähnten  Aufsatz  im  der  „Verkehrstechndscheii 
Woche",  der  in  den  Kreisen  der  Binnenschiffahrt  noch  nicht 
genügend  bekannt  geworden  ist,  von  seinem  Eisenbahnerstand- 
punkt aus  eingehend  nachzuweisen. 

Zunächst  sei  der  Wassertransport  dem  Eisenbahntransport 
gegenüber  unterlegen  in  bezug  auf  die  Sicherheit  der 
Beförderung  gegen  Diebstahl  und  Beraubung  und  in  be- 
zug auf  die  Pünktlichkeit  und  Schnelligkeit  der 
Beförderung. 

In  baulicher  Beziehung  wirke  ein  Kanal  viel 
störender  auf  seine  Umgebung-  und  aiif  die  ihn  kreuzenden 
Verkehrswege  sein.  Die  Über-  und  Unterführungen  über  einen 
Kanal  sind  wesentlich  teuerer  und  durch  ihre  Rampen  stören- 
der als  Eisenbahnüberbrückungen. 

Von  besonderer  Bedeutung  sei  die  Be  s  e  h  ä  d  i  g  u  n  g  der 
aul  dem  Wasserweg  beförderten  Güter.  Insbesondere  sei  dies 
bei  dem  wichtigsten  Massengut,  der  Kohle,  der  Fall.  Infolge 
einer  meist  zweimal  erforderlichen  Umladung  tritt  eine  Zer- 
kleinerung der  Kohlen  und  infolge  der  längeren  Beförderungs- 
dauer eine  stärkere  Einwirkung  der  Witterungseinfiüsse,  des 
Lichtes,  der  Luft  und  des  -Regens  ein.  Die  auf  diese  Umstände 
zurückzuführende  Verringerung  der  Heizkraft  der  Kohle  sei 
mit  mindestens  10  Prozent  zu  veranschlagen.  Leicht  verderb- 
liche Waren,  selbst  Getreide  und  Mehl,  können  den  Schiffstrans- 
port weigen  der  längeren  Befördemngs  lauer  nicht  vertragen. 

Am  meisten  aber  falle  zum  Nachteil  des  Schiffstransportes 
ins  Gewicht  die  geringe  Leistungsfähigkeit  eines 
mit  Schleusen  versehenen  Kanals.  Die  größte 
Leistungsfähigkeit  des  Mittelland-Kanals  z.  B.  sei  von  Dr.-Ing. 


Sympher  auf  jährlich  acht  Millionen  Tonnen  ermittelt.  Eine 
zweigleisige  Eisenbahn  in  gleich  günstigem  Gelände  wäre  im- 
stande, dn  300  Betriebstagen  mit  den  jetzt  bestehenden  Ein- 
richtungen jährlich  36  Millionen  Tonnen,  also  das  Vierfache 
des  Kanals  zu  leisten.  Eine  Massengüterbahn,  wie  sie  Professor 
Cauer  in  seiner  bekannten  Schrift  entwickelt  hat,  könnte  mit 
großräumigen  Wagen  von  40  Tonnen  Ladefähigkeit  das  Fünf- 
zehnfache des  Mittellandkanals  befördern. 

Eine  solche  M a  ssem  gü  t e  r-b a  h  n  hat  Professor  Gauel 
aber  seinerzeit  nur  für  einen  einseitigen  Kohlenverkehr  Dort- 
mund-Berlin durchgerechnet,  um  zu  seinen  günstigen  Schluß- 
fol  gerungen  zu  -gelangen,  sie  wäre  auch  aus  praktischen  Grün- 
den nie  zur  Ausführung  gelangt.  Dagegen  wird  der  Mittelland- 
kanal .gebaut. 

Eine  ähnliche  Massengüterbahn  wäre  übrigens  auch  inOber- 
schlesien  möglich,  wenn  oberhalb  Cosel  eine  neue  Umschlag- 
stelle für  Kohlenausfuhr  errichtet  und  die  dort  befindlichen 
großen  Sandvorkommen  durch  Baggerung  für  den  Spülversatz 
der  Gruben  genutzt  werden  sollten.  Eine  50 — 60  Kilometer 
lange  zweigleisige  Eisenbahn  mit  großen  Selbstentladern  würde 
dann  in  der  einen  Richtung  Kohle  zum  Oderumschlag,  dn  der 
anderen  Richtung  Sand  zu  den  Spülversatztrichterfl  der  Gruben 
befördern  können,  und  zwar  noch  weit  billiger,  als  Professor 
Helm  in  seinen  Selbstkostenberechnungen  ermittelt  hat.  Aber 
auch  hier  stehen  der  Ausführung  praktische  Gründe  entgegen, 
auf  die  hier  nicht  näher  eingegangen  werden  kann.  Keines- 
falls dürfen  solche  Ausnahmefälle  verallgemeinert  werden,  zu- 
mal -Kanäle  auch  noch  andere  Zwecke  zu  erfüllen  haben,  als 
die  einseitige  Beförderung  eines  Massengutes. 

Professor  Helm,  betont  ferner  die  Bedeutung  für  das  Wirt- 
schaftsleben, welche  in  der  Zuverlässigkeit  der  Verkehrs- 
mittel begründet  ist.  Die  Eisenbahnen  ständen  dem  Verkehr 
während  des  ganzen  Jahres  zur  Verfügung,  etwaige  Betriebs- 
störungen könnten  in  kurzer  Zeit  behoben  werden.  Bei  den 
Kanälen  dagegen  können  Undichtigkeiten  im  Kanalbett, 
Wassermangel  und  Ausbesserungen  -große  Störungen  und  lange 
Betriebsunterbrechungen  verursachen. 

Alljährlich  muß  besonders  bei  Kanälen  mit  einer  mehr- 
-monatlichen  Eissperre  gerechnet  werden.  Die  Lage- 
rung von  Massengütern,  eine  gewisse  Vorratswirtscbaft,  erfor- 
dert viel  Platz,  -großen  Aufwand  an  Arbeitskräften  oder  kost- 
spielige Ladevorrichtungen,  die  bei  der  Eisenbahn  erspart  wer- 
den. Die  durch  das  Versagen  der  Wasserstraßen  hervorge- 
rufene Spitzenbelastung  fällt  oft  mit  einer  Spitzenbelastung 
des  normalen  Eisenbahnverkehrs  im  Spätherbst  zusammen  und 
erhöht  die  Schwierigkeiten,  welche  man  durch  Kanalbauten 
nicht  beseitigen  kann,  sondern  nur  durch  entsprechenden  Aus- 
bau  der  Eisenbahnen  und  Vermehrung  ihrer  Betriebsmittel. 

Nach  eingehenden  Untersuchungen  und  Vergleichen  will  Pro- 
fessor Helm  .gefunden  haben,  daß  die  Selbskosten  der 
Beförderung  von  Massengut  bei  den  Eisenbahnen 
viel  geringer  sind  als  auf  Kanälen.  Leider  sei  eine  Ermitt- 
lung der  Selbstkosten  auf  Grund  der  statistischen  Unterlagen 
nicht  gut  möglich.  Immerbin  seien  für  den  Massengüterver- 
kehr wertvolle  Selbstkostenberechnungen,  so  z.  B.  von  Professor 
-Gauer,  durchgeführt  worden,  die  sich  dahin  zusammenfassen 
lassen,  daß  die  auf  gleicher  Grundlage  ermittelten  Selbstkosten 
bei  dem  Mittellandkanal  annähernd  doppelt  so  hoch  sind,  als 
die  bei  einer  im  gleichen  Gelände  angenommenen  Massengüter- 
bahn mit  einem  Jahresverkehr  von  10  Millionen  Tonnen. 

Während  des  'Krieges  hatte  Professor  Helm  Gelegenheit, 
die  Beförderung  von  Erzen  aus  Lothringen  nach  Oberschlesien 
in  geschlossenen  Eisenbahnzügen  zu  leiten.  Die  Selbstkosten 
dieser  Beförderungsart  hatten  sich  nach  Vorkriegspreisen  zu 
0,5  Pfg.  pro  t/km  ergeben.  . 

Einige  Selbstkostenberechnungen  französischer  Bahnen  für 
Kohlen-  und  Erztransporte  waren  auf  0,57  bzw.  0,77  Pfg.  pre- 
t  km  gekommen. 

Aus  einem  Vergleich  derartiger  Berechnungen  ergäbe  sich 
jedenfalls,  daß  die  Selbstkosten  der  Eisenbahnbeförderung  sich 
nur  auf  %  bis  Vi  'der  Selbstkosten  der  Kan-albeförderung  be- 
laufen. Es  wurde  damit  auch  die  Tatsache  bestätigt,  daß  die 
Selbstkosten  des  Massengüterverkehrs  der  Eisenbahn  weit 
hinter  den  erhobenen  Beförderungspreisen  von  2.2  bzw.  2,6  Pfg. 
pro  t/km  bleiben,'  sogar  nur  %  bis  Ys  dieser  Sätze  betragen. 
Ihre  bisherigen  Uberschüsse  verdanke  die  Eisenbahn  lediglich 
dem  Massengutverkehr,  und  daher  dürfe  man  diese  Verkehrsart 
den  Eisenbahnen  auch  nicht  entziehen,  wenn  sie  zur  Erfülluni; 
ihrer  volkswirtschaftlichen  Aufgaben  leistungsfähig  bleiben 
sollen. 

Von  volkswirtschaftlichen  Gesichtspunkten  aus  sei  beson- 
ders zu  beachten,  daß  die  Anlagekosten  von  Großkanälen  min- 
destens doppelt  so  groß  wären,  wie  die  Kosten  von  Gütereisen- 
bahnen, und  daß  der  Kohlenverbrauch  auf  Kanälen  nur  etwa 
50  Prozent  höher  sei,  als  bei  Eisenbahnen,  bezogen  auf  die 
gleiche  Leistung. 

Eine  haushälterische  Brennstoffwirtschaft  spräche  daher 
in  jeder  Beziehung  gegen  die  Anlage  von  Kanälen.  <  Es  läßt 
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sich  auch  nicht  rechtfertigen,  daß  bei  der  Anlage  von  Kraft- 
werken zur  Ausnutzung  der  natürlichen  Wasserkräfte  deren 
Erträgnisse  den  Schiffatotskanälen  gut  gerechnet  werden, 
welche  im  allgemeinen  keineswegs  die  Förderung,  sondern  im 
(Segen teil  eine  Beeinträchtigung  der  Wiasserkraftiiiutzung  be- 
deuten. In  Wirklichkeit  werden  auch  die  Schif i'ahrtsannalimen 
bei  den  neueren  Kanälen,  wie  z.  B.  beim  Madn-Donau-Kanal,  noch 
nicht  einmal  ihre  Betriebskosten  decken,  geschweige  .denn  zur 
Verzinsung  des  Anlagekapitals  beitragen. 

Hinsichtlich  des  Geländebedarfes  sei  die  Eisenbahn  dem 
Kanal  überlegen  und  auch  dieser  Umstand  fiele  bei  der  ge- 
ringen Kulturfläche  Deutschlands  zu  Gunsten  der  Eisenbahn 
ins  Gewicht. 

Hinsichtlich  der  Beförderung  von  Kohlen  und  Erzen, 
welche  die  Grundlagen  unserer  ganzen  Volkswirtschaft  bilden, 
ständen  wir  übrigens  vor  umwälzenden  Neuerungen,  die  auf  die 
Verminderung  des  Transports  toter  Lasten  hinzielen.  Eine 
Beförderung  von  Brennstoffen  in  Gas-  und  Ölleitungen,  sowie 
die  elektrische  Fernübertragung  werde  dahin  führen,  daß  in  ab- 
sehbarer Zeit  mit  einer  Verringerung  der  zu  befördernden 
Brennstoffmengen  gerechnet  werden  muß. 

Am  Schlüsse  seiner  Ausführungen  erwähnt  Professor  Belm 
noch  die  technischen  Verbesserungen  der  Eisenbahnbetriebs- 
mittel, z.  B.  die  Einführung  von  großen  Selbstentladern.  Da- 
gegen beständen  die  Entwicklungsmöiglichkeiten  beim  Schiffs- 
verkehr nur  in  einer  weiteren  Vergrößerung  der  Kanalschiffe 
bis  .auf  1200  Tonnen  und  in  der  Verbesserung  der  Lösch- 
und  Ladevorrichtungen.  Auf  den  vorhandenen  Kanälen  könnten 
also  solche  großen  Schiffe  gar  nicht  verkehren.  Auch  die  denk- 
bar beste  Vervollkommnung  der  Löschvorrichtungen  wird 
niemals  den  Wirkungsgrad  von  Selbstentladern  erreichen,  hei 


denen  ein  Handgriff  genügt,  um  den  ganzen  Wa/gen  zu  ent- 
leeren, während  es  in  der  Natur  des  Schif fslx;triebes  liegt,  daß 
die  Massengüter  aus  den  tiefliegenden  Schiffen  unter  bedeu- 
tendem Kraftaufwand  gehoben  werden  müssen. 

Soweit  Herr  Professor  Dr.-Ing.  Ilclm.  —  Seine  Ausfüh- 
rungen und  Folgerungen  sind  in  vieler  Beziehung  anfechtbar. 
Sie  erheischen  dringend  eine  eingehende  sachliche  Prüfung  und 
Widerlegung,  welche  der  „Ze  n  t  r  a  1  v  e  r  e  i  n  für  Deutsche 
Binnenschiffahrt"  vielleicht  in  geeigneter  Weise  ver- 
anlassen könnte,  falls  sich  nicht  Dr.-Jng.  Sympher  bewogen 
fühlen  sollte,  mit  dem  ganzen  Gewicht  seiner  Persönlichkeit  die 
großen  allgemeinen  und  besonderen  Vorteile  der  W.asser- 
straßenbeförderung  gegenüber  der  Eisenbahn  zur  Geltung  zu 
bringen. 

Im  übrigen  sollten  diejenigen,  welche  neuerdings  für  die 
«roßzügigen  Rhedcrschen  Kamalpläne  eintreten  und  besonders 
den  Ausbau  eines  N  o  r  d  —  S  ü d  -  K  a  n  a  1  s  betreiben,  zunächst 
sich  mit  Herrn  Professor  Helm  gründlich  auseinandersetzen. 
Denn  wenn  dessen  Behauptungen  und  Folgerungen  als  richtig 
anerkannt  werden  müssen,  dann  hätte  der  weitere  Ausbau  eines 
deutschen  Kanalnetzes,  wie  ihn  Rheder  vorschlägt,  keinen  Sinn 
und  wäre  im  volkswirtschaftlichen  Interesse  zu  bekämpfen.  — 
Zusammenfassend  kann  man  wohl  sagen,  daß  weder  der  ein- 
seitige Ausbau  von  neuen  Kanälen,  noch  der  Ersatz  der- 
selben durch  M  a  es  e  n g  ü  t  e  r  b-a  h  n  e  n  ,  allein  den  großen 
Verkehrsanforderungen  der  Zukunft  genügen  kann,  sondern  daß 
neben  einer  Verbesserung  unserer  natürlichen  Wasserstraßen 
und  einem  zweckentsprechenden  Aushau  von  Kanalverbindungen 
vor  allem  ein  verständnisvolles  Zusammenarbei- 
ten von  Re.ichseisenbahnen  und  Reich  swasser- 
Straßen  erstrebt  werden  muß,  wenn  der  Wiederaufbau  unserer 
zusammengebrochenen  Wirtschaft  erleichtert  werden  soll. 


Der  Ausbau  der  oberen  Donau  zur  Grofjschiifahrtsstrafje.*) 

Vortrag  des  Herrn  Stadthaurats  Sametschek,  gehalten  auf  der  gemeinsamen  Tagung  des  Zentral-Vereins 
Binnenschiffahrt,     des     Main-Donau-Stromverbandes     und     des    deutsch-österreichisch-ung. -Schweiz.  Verbandes 

Schiffahrt  am  5.  Juli  in  München. 


für 
für 


deutsche 
Binnen- 


Dem  derzeitigen  Vororte  Ihres  Vereins  gebührt  unstreitig 
las  Verdienst,  den  Gedanken  des  Ausbaues  der  Schiffahrts- 
straßen auch  in  Bayern  geweckt  und  lebendig  gehalten  zu 
nahen.  Er  war  es  auch,  der  unter  dem  Protektorate  des  Prinzen 
und  späteren  König  Ludwig,  dem  eifrigsten  Förderer  des  Schiff- 
fahrtsgedankens neben  der  Bedeutung  einer  Großschiffahrts- 
straße Rhein — Main — Donau  die  Notwendigkeit  des  Aushaues  der 
oberen  Donau  zur  Großschiffahrtsstraße  erkannt  hat. 

Wenn  ich  hier  von  der  oberen  Donau  spreche,  so  verstehe 
ich  darunter  die  Strecke  zwischen  Kelheim  und  Ulm. 

Diese  Bestrebungen  des  Bayerischen  Kanalvereines  für  den 
Ausbau  der  oberen  Donau  als  Großschiffahrtsstraße  verdich- 
teten sich  schließlich  zu  einem  generellen  Projekt,  welches  das 
technische  Amt  des  Bayer.  Kanalvereiines  unter  seinem  Vor- 
stande, dem  jetzigen  Ministerialrat  Eduard  Faber,  ausarbeitete 
und  im  Jahre  1905  veröffentlichte. 

Das  Projekt  Faher  ist  vor  allem  auch  deshalb  außerordent- 
lich 'wertvoll,  weil  Faber  als  genauer  Kenner  der  Donau  die  ein- 
gehendsten Studien  über  die  Frage  der  Verbesserung  der  Fluß- 
ferhältnisse  vom  Gesichtspunkte  der  Schiffahrt  aus  anstellte. 

Der  Charakter  der  oberen  Donau  ist  der  Geschiebe  führender 
Flüsse,  die  in  ihrer  Behandlung  bekanntlich  ganz  besonderer 
Vorsicht  bedürfen.  Die  obere  Donau  wechselt  in  weiten  Strecken 
East  jährlich,  je  nach  dem  Verlaufe  der  Hochwasser,  ihren  Tal- 
weg mit  schroffen  Uebergängen  von  einem  zum  anderen  Ufer. 
Außerdem  ist  das  Gefälle  mit  12°/oo  bei  Ulm  und  5%o  bei  Kehl- 
aeim  so  groß,  daß  eine  Regulierung  des  Flusses  den  Bedürfnissen 
dner  Großschiffahrt  nicht  gerecht  werden  kann  und  auch  eine 
Kanalisierung  des  Flusses  mit  Rücksicht  auf  die  flachen  Ufer 
so  viele  Wehre  in  so  kurzem  Abstände  erfordern  würde,  daß  da- 
lürch  die  Kosten  sehr  groß  würden  und  ein  rationeller  Schiff- 
Eahrtsbetrieb  ausgeschlossen  wäre.  Aus  diesem  Grunde  hat  be- 
reits Faber  -als  die  richtige  Lösung  die  Herstellung  eines  eigenen 
jcbiffahrtskanales  nebenbei  erkannt.  Den  Kanal  führte  Faber 
ron  Ulm  ab  (woselbst  die  Abzweigung  durch  ein  Wehr  gesichert 
werden  sollte)  auf  der  linken  Flußseite  entlang  der  dortigen 
Höhenzüge  bis  Neuiburg.  Hier  war  ein  Uferwechsel  nach  der 
rechten  Flußseite  im  Schutze  eines  weiteren  Wehres  vorgesehen. 
Ein  drittes  Wehr  war  bei  ber  beabsichtigten  Verlegung  der 
Donauschleife  bei  Donauwörth  geplant.  Von  Neuburg  aus 
führte  Faber  den  Kanal  durchschnittlich  5  km  südlich  des 
Flusses,  wich  dem  Donaudurchbruch  bei  Weidenburg  aus  und 
mündete  bei  Saal  unterhalb  Kelheim  in  die  Donau. 

Das  Fabersche  Projekt  sah  für  den  Ausbau  der  Wasser- 
itraße  die  Abmessungen  vor,  wie  sie  damals  auch  für  die  nord- 


deutschen Großschiffahrtskanäle,  insbesondere  den  Dortmund — 
Ems-Kanal  festgelegt  und  für  das  600  t-Schiff  bestimmt  waren. 

Als  zulässige  Fließgeschwindigkeit  im  Schiffahrtskanal 
nahm  Faber  auf  Grund  der  Versuche  in  norddeutschen  Schiff- 
fahrtskanälen eine  solche  von  0,20  m  in  der  Sekunde  an. 

Auf  die  Ausnutzung  der  nach  den  Bedürfnissen  zweier 
G00  t-Schiffe  bemessenen  Kanäle  abfließenden  Wassermengen 
zur  Kraftgewinnung  hat  Faber  bereits  Rücksicht  genommen. 
Auch  die  Gefällsstufen  bei  den  geplanten  drei  Wehren  sollten 
für  die  Gewinnung  von  Wasserkräften  nutzbar  gemacht  wer- 
den. Allerdings  waren  die  auf  dieser  Grundlage  erzielbaren 
Wasserkräfte  verhältnismäßig  bescheiden.  Die  Kosten  der 
Schiffahrtsstraße  für  600  t-Schiffe  mit  Kammerschleusen  für 
Ennzeln-Schiffe  veranschlagte  Faber  auf  83  Mill.  M.  oder  rund 
500  000  M.  pro  km  Kanol  ohne  Kosten  für  die  Wasserkraft- 
werke, jedoch  einschl.  der  drei  Wehre.  Damals  war  auch  die 
Bauwürdigkeit  von  Wasserkräften  bei  dem  sehr  günstigen  Koh- 
lenpreis anders  zu  beurteilen  als  heute,  wo  die  Kohlenpreise 
über  die  allgemeine  Teuerung  hinaus  gestiegen  sind  und  vor- 
aussichtlich noch  steigen  werden.  Heute  liegen  die  Verhält- 
nisse für  uns  auch  so,  daß  die  Kosten  für  Schiffahrtsstraßen  in 
den  meisten  Fällen  nur  noch  aufgebracht  werden  können,  wenn 
gleichzeitig  Werte  in  Form  erhöhter  Wasserkräfte  gewonnen 
werden.  Die  Schwierigkeit  der  Verquickung  von  Wasserkraft- 
kanal und  Schiffahrtskanal  liegt  in  der  Hauptsache  in  der  zu- 
lässigen Fließgeschwindigkeit  im  Kanal,  die  im  Interesse  der 
Schiffahrt  möglichst  gering  sein  sollte,  im  Interesse  einer 
wirtschaftlichen  Kraftausbeute  aber  größeT  angenommen  wer- 
den muß. 

Der  Not  gehorchend  hat  man  daher  auch  bereits  in  dem 
Projekte  des  Main — Donau-Stromverbandes  eine  Fließgeschwin- 
digeit  von  0,50  m  in  der  Sekunde  angenommen.  Auch  nach  ge- 
legentlichen Berechnungen  von  Prof.  Dr.  Engels  in  Dresden  ermög- 
licht diese  Geschwindigkeit  (bei  den  dort  in  Frage  kommenden 
Kanalabmessungen)  noch  einen  wirtschaftlichen  Kanalbetrieb, 
in  dem  der  Trossenzug  in  diesem  Falle  noch  1  kg  pro  t  Nutz- 
last beträgt. 

Die  neueren  Untersuchungen  für  den  Ausbau  der  oberen 
Donau  als  Großschiffahrtsstraße  stellen  daher  die  Wasserkraft- 
gewinnung mehr  in  den  Vordergrund.  Auch  hinsichtlich  der 
Größe  der  Schiffsabmessungen  sind  die  Anforderungen  wesent- 
lich gestiegen. 

Im  Jahre  1.916  stellte  Ing.  Dr.  Fischer-Reinau  eine  Unter- 
suchung über  den  „Großschiffahrtsweg  und  Kraftwassernützung 
von  Kelheim  bis  Ulm"  an.  Er  suchte  den  angestrebten 
Zweck    durch    Kombination     zwischen     kanalisierten  Fluß- 


*)  Der  Vortrag  wurde  durch  eine  große  Anzahl  anschaulicher  Lichtbilder  erläutert,  die  wegen  Raummangel  hier  nicht  wiedergegeben 
werden  können.    Di3  Schriftleituag. 


Seite  308 


ZEITSCHRIFT  FÜR  BINNEN  -  SCHIFFAHRT 


Heft  16  —  1921 


strecken  und  »Seitenkanälen  zu  erreichen.  Er  beabsichtigte 
daher,  10  Wehre  (an  den  Äbgaalgsstellen  des  ßchif fahrtskanales 
vom  Flußlaufe)  einzubauen.  Dieser  bedeutende  Eingriff  in  die 
Tlußyerhältnisse  mit  der  Rückwirkung  auf  die  Geschiebe  abfuhr 
des  Flusses  und  namentlich  die  dadurch  geschaffene  Abhängig- 
keit der  Schiffahrt  von  den  Wasserstandsvcrhä  ltnissen  im  Fluß, 
sowie  die  unvermeidlichen  dauernden  Baggerungen  müssen  dem 
Kenner  der  Donau  gewisse  Bedenken  gegen  das  Projekt  bringen, 
denen  Fischer-Rcinau  allerdings  durch  die  Anlage  von  großen 
Staubecken  im  Iiier-  und  Lech gebiet  begegnen  will.  In  den 
10  Kraftstufen  hofft  Fischer-Rein  au  einen  durchschnittlichen 
Kraftgewinn  von  156  800  PS  bzw.  910  Millionen  Kilowall- 
stunden zu  erzielen.  Um  diese  Kraf tleistimg  ohne  allzu  große 
Mehrkosten  zu  erzielen,  geht  F.Jl.  mit  der  Fließgesch windigkoi t 
im  Kanal  bis  auf  maximal  0,80  m  in  der  Sek.  und  berechnet  dabei 
die  Größe  des  für  den  Schleppzug  mit  zwei  Kähnen  nötigen 
Schleppdampfers  auf  500  PS.  13  Schleusen  sind  für  die  Schiff- 
fahrt vorgesehen.  Bei  der  Kostenschätzung  nimmt  F.-R.  Kam- 
merschleusen für  Einzelschiffe  von  1000  t  an  und  kommt  dabei 
auf  eine  Kostensumme  von  1,12  Mill.  Goldmark  für  die  Wasser- 
kraftanlagen und  45  Mill.  Goldmark  für  die  Schiff  ahrtsein- 
richtungen. 

Nach  F.-R,  bat  alsdann  der  bekannte  Zivilingenieur  HalRnger 
in  seiner  Schrift  ..Die  Donauwasserstraßen  in  Bayern  von  Ulm  bis 
Kelheim  für  Schiffahrt  und  Wasserkraft"  das  Problem  bebandelt. 
Auch  H.  siebt  wie  Faber  einen  Seitenkanal  vor,  der  unterhalb  Ulm 
auf  der  linken  Donauseito  verläuft,  jedoch  bereits  unterhalb  Günz- 
burg  auf  die  rechte  Donauseite  wechselt  und  unt  erhalb  von  Donau- 
wörth wiederum  auf  das  linke  Flußufer  übergebt,  'das  er  bis 
oberhalb  der  Weldenburger  Enge  beibehält. 

(H.  beabsichtigt,  bis  zu  150  cbm  in  der  Sekunde  Lechwass.-r 
zum  Donau — Main-Kanal  bei  Steppberg  überzuleiten,  wodurch 
selbstverständlich  die  Kraftausbeute  der  Donau  von  der  Lech- 
mündung  aus  nach  abwärts  sich  vermindert.  Als  zulässige 
Fließgeschwindigkeit  im  Kanal  legt  H.  seiner  Studie  0,75  m  in 
der  Sek.  zugrunde  und  nimmt  als  Schiffsgröße  das  1200  t- 
S chi ff  an. 

Die  erzielbaren  Wasserkräfte  gibt  H.  i.  M.  an  zu  140  000  PS 
-  800  Mill.  Kilowattstunden  ohne  Lech  bzw.  170  000  PS  ein- 
schließlich Lech. 

Die  Kosten  der  gesamten  Anlage  mit  142  km  Kanal  sind 
von  Hallinger  auf  320  Mill.  Goldmark  veranschlagt. 

Zur  Förderung  des  Planes  des  Ausbaues  der  oberen  Donau  als 
Großschiffahrtstraße  hat  sich  im  Herbst  1919  der  Verband  „Obere 
Donau"  mit  dem  Sitze  in  Günaburg  gebildet,  dem  sich  sämtliche 
Interessenten  Südbayerns  einschl.  der  Städte  München,  Augs- 
burg, sowie  der  Städte  an  der  oberen  Donau  und  die  weiter  nach 
Westen  gelegenen  Gebiete  angeschlossen  haben.  Dieser  Ver- 
band hat  nun  auch  ein  generelles  Projekt  durch  die  Firma 
Grün  &  -Bilfinger  in  Mannheim  ausarbeiten  lassen.  Dieses  Pro- 
jept  ist  in  der  Ausstellung  vorgeführt. 

Auch  der  Main-Donau-Stromverband  hat 'nunmehr  die  obere 
Donau  in  sein  Arbeitsgebiet  aufgenommen,  nachdem  er  er- 
kannt hat,  daß  die  obere  Douau  als  Zufahrtsstraße  für  den 
Main — Donaukanal  von  besonderer  Bedeutung  ist  und  der  Aus- 
bau der  oberen  Donau  als  Schiff ahrts-  und  Kraftkanal  für  die 
Finanzierung  des  gesamten  Unternehmens  von  wesentlichem 
Einflüsse  ist.  Dementsprechend  ließ  er  vom  bayr.  Kanalbau- 
amte einige  Studien  aufstellen,  deren  Ergebnis  in  der  Aus- 
stellung im  Lagen-  und  Höhenplan  gezeigt  ist.  Diese  Studien 
erstrecken  sich  auf  eine  sogenannte  Nordlimie,  welche  sich  mehr 
oder  weniger  an  das  Fabersche  Projekt  anlehnt,  jedoch  zwischen 
Steppberg  und  südlich  Neuburg  eine  starke  Ausbuchtung  nach 
Norden  in  das  Sehuttertal  aufweist,  um  dabei  günstige  Zusam- 
menfassung der  Kraf tausnützung  zu  erreichen;  auf  eine  sog. 
Mittellinie,  die  ungefähr  von  Ulm  bis  Neuburg  ungefähr 
die  Linienführung  Hallinger  einhält  und  dann  in  die 
Linienführung  Faber  übergeht;  auf  eine  sog.  Südlinie, 
welche  von  Ulm  aus  südlich  der  Donau  bis  zu  10  km 
abseits  des  Flusses  verläuft  und  bestrebt  ist,  unter  Aus- 
nützung  der  dortigen  Höhenzüge  günstige  Gefällstufen  zu 
erreichen.  Diese  Linienführung  überschreitet  den  Lech  etwa 
12  km  oberhalb  seiner  Mündung  in  die  Donau  und  be- 
nützt östlich  des  Lechflusses  auf  eine  Strecke  von  etwa  13  km 
den  Zubringer  zum  Donau — Main-Kanal,  benutzt  zwischen  Burg- 
heim und  Rohrenfels  ein  parallel  zur  Donau  verlaufendes  Sei- 
lental, durchquert  das  Donau-Moos  bei  Maxfeld  und  geht  dann 
unterhalb  Neuburg  im  großen  und  ganzen  in  die  seinerzeit 
Fabersche  Linie  über.  Als  besonderer  Vorteil  der  sogenannten 
Südlinie  ist  zu  erwähnen,  daß  dieselbe  möglichst  nahe  an  Augs- 
burg heranrückt  und  dadurch  den  Anschluß  von  München  und 
Augsburg  erleichtert  und  vorbereitet,  Weniger  günstig  ist 
diese  Linienführung  jedoch  für  die  an  der  Donau  gelegenen  Städte. 

Kostenüberschläge  für  die  Studien  des  bayr.  Kanalbauamtes 
liegen  im  einzelnen  noch  nicht  vor. 

Das  bayerische  Kanalbauamt  hat  sich  daher  auch  bezüg- 
lich der  verschiedenen  Wablinien  noch"  in  keiner  Weise  fest- 
gelegt. 


.Es  wird  vielmehr  Aufgabe  der  Interessengemeinschaft  sein, 
die  sich  zwischen  dem  Donau-Main-Stromverband,  dem  Ver- 
bände „Obere  Donau",  dem  Südwestdeutschen  Kanalverein  und 
dem  schweizerischen  Verband  für  Binnenschiffahrt  gebildet 
hat,  die  cndgiltige  Linienführung  unter  Abwägung  der  Vor- 
und  Nachteile  der  verschiedenen  Projekte  festzulegen. 

Und  nun  noch  einige  Bemerkungen  zu  der  Frage:  Worin 
Ijesteht  hauptsächlich  der  große  Wert  des  Ausbaues  der  oberen 
Donau  als  Großschiff ahrtsstraße? 

Im  besonderen  besteht  die  'Bedeutung  der  oberen  Donau  als 
Schiffahrtsstraße 

a)  in  ihrer  Eigenschaft  als  Bindeglied  eines  internationalen 
W  asse  r  st  r  a  ße  n  n  et  ze  s . 

•b)  "in  der  Erschließung  eines  ausgedehnten  Siedlungs- 
gebietes für  neue  Industrie  und  in  der  Ermöglichung  der  besse- 
ren Verwertung  der  dortigen  Bodenschätze 

c)  in  der  Ermöglichung  der  Mcliorisation  weiter  Land- 
striche und 

d")  vor  allem  in  der  Gewinnung  ergiebiger  Wasserkräfte. 

Ein  Blick  auf  die  Landkarte  zeigt,  ein  wie  notwendiges 
Glied  ein  Schiffahrtsweg  entlang  der  Donau  nach  Westen  mit 
dem  Anschlüsse  zum  Bodensee  im  internationalen  Wasserstraßen- 
netze ist.  Die  Strecke  des  Ober-Rheines  zwischen  Bodensee 
und  Basel  wird  in  Verbindung  mit  dem  Ausbau  der  dortigen 
Wasserkräfte  in  Bälde  ausgebaut  werden,  nachdem  ernstliche 
Konzessionen  für  verschiedene  weitere  dortige  Kraftstufen  vor- 
liegen. Vom  Oberrhein  aus  ereibt  sich  die  natürliche  Verbin- 
dung nach  den  Wasserstraßen  Frankreichs  und  vor  allem  zum 
Mittelmeerhafen  Marseilles.  Daß  aber  Frankreich  sein  Wik-  r- 
straßennetz  für  d;e  Zukunft  nicht  vernachlässigen  wird,  ergibt 
sich  ohne  weiteres  aus  der  Bedeutung,  welche  Frankreich  bis- 
her dieser  Aufgabe  gewidmet  bat.  Nicht  umsonst  hat  die 
Entente  die  ediere  Donau  auch  in  den  Strecken  zwischen  Ulm — 
Kelheim  ihrem  Einflüsse  unterstellt, 

Mit  dem  Ausbau  des  Main — Donau-Kanales,  der  als  ge- 
sichert -zu  betrachten  ist.  ergibt  sich  dann  eine  günstige  Ver- 
bindung mit  Mitteldeutschland  und  den  norddeutschen 
Wasserstraßen,  sobald  der  Werra — Weser-Kanal  eebaut  sein 
wird.  _  Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  wäre  die  Einmündung 
des  M'ain — Donau-Kanales  in  die  Donau  bei  Steppberg  von  be- 
sonderer Bedeutung. ' 

Der  Main — Donau-Kanal  wird  eine  wesentliche  Befruch- 
tung durch  eine  Wasserstraße  entlang  der  oberen  Donau  er- 
fahren. 

Dp  Neckar  wird  zurzeit  kanalisiert  bis  herauf  nach 
Plochingen.  Wenn  er  einmal  eine  Verbindung  zur  Donau  er- 
halten sollte,  dann  wird  die  obere  Donau  noch  weiter  an  Be- 
deutung gewinnen. 

Die  breite  Donauebene  zwischen  Ulm  und  Regensburg  bietet 
die  günstigste  Gelegenheit  für  die  Ansied.lung  neuer  Industrien. 
Hat  doch  die  Erfahrung  gelehrt  wie  wertvoll  es  wäre,  wenn 
die  Arbeiterniasen  nicht  in  einzelnen  Industriezentren  an- 
gehäuft, sondern  mehr  verteilt  werden  würden.  Hier  in 
der  Donauebene  könnten  größere  Mengen  von  Arbeiter- 
massen angesiedelt  werden,  die  sich  nebenbei  landwirtschaftlich 
betätigen  und  dadurch  beitragen  könnten,  die  weiten  Land- 
striche voller  und  intensiver  au  bewirtschaften. 

Die  Bodenschätze  der  an  die  obere  Donau  anschließenden 
Landstriche  bestehen  in  der  Hauptsache  aus  den  Produkten  der 
ausgedehnten  angrenzenden  Waldungen,  aus  denen  jährlich  gegen 
eine  halbe  Million  Kubikmeter  Holz  abgeführt  werden.  Die 
ausgedehnten  Moore  liefern  große  Mengen  von  Torf,  der  gerade 
bei  unserer  jetzigen  und  für  absehbare  Zelt  verbleibenden 
Brennstoffnot  besonders  intensiv  'abgebaut  wird  und  bei  seinem 
gestiegenen  Werte  gegenüber  früher  weitere  Transportstrecken 
noch  gestattet.  Die  Erzeugnisse  der  ausgedehnten  Ziegeleien 
und  vor  allem  der  großen,  weltbekannten  Zementfabriken  in 
Blaubeuren  und  Harburg,  ferner  die  großen  Steinbrüche  der 
Juraausläufer,  namentlich  bei  Unterhausen  und  Dillingen, 
werden  für  die  Schiffahrtsstraße  der  oberen  Donau  größere 
Frachtmengen  liefern.  Vor  allem  ist  es  aber  das  ausgedehnte 
Hinterland  der  oberen  Donau,  das  große  Frachtmengen  auf  die 
Donau  verweisen  wird.  Die  Erträgnisse  aus  dem  etwa  Yk  Mill. 
Hektar  großen  Waldungen  Oberbayerns  und  Schwabens  werden 
zum  großen  Teile  auf  der  oberen  Donau  verfrachtet  werden. 

München  und  Augsburg  sind  für  ihren  Anschluß  an  die 
Wasserstraßen  auf  die  obere  Donau  angewiesen.  Die  sechs 
unmittelbaren  Städte  an  der  oberen  Donau  bedürfen  einer  Be- 
lebung ihrer  Wirtschaft  durch  Verbesserung  der  Verkehrs  Ver- 
hältnisse. Die  regsamen  Handels-  und  Industriestädte  Ulm. 
Neu-Ulm  am  Endpunkte  der  vorläufigen  Wasserstraße  bilden 
als  bedeutende  Eisenbahnknotenpunkte  einen  ausgezeichneten 
Umschlagplatz. 

Betrachtet  man  die  Gütermengen,  welche  von  Südbayern 
auf  der  Eisenbahn  zur  Verfrachtung  kommen,  so  sehen  wir,  daß 
hinsichtlich  der  Frachtmengen  vor  allem  die  großen  Städte 
München  und  Augsburg  ausschlaggebend  sind  mit  rund  3^  Mill. 
Tonnen    jährlichem    Verkehr.    Auf    ihre    Interessen    wird  da- 
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her  bei  der  Ean.alisier.unig  der  oberen  Donau  besonders  Rück- 
sicht zu  nehmen  sein. 

Von  wesentlicher  Bedeutung  ist  der  Umschlagver.kehr, 
welcher  der  oberen  Donau  von  Württemberg  und  Baden  her 
KUgehon  wird  oder  nach  dort  weitergeht.  Aus  der  Zusammen- 
stellung der  Güterfrachten  fällt  v,or  allein  die  große  Menge  von 
Holz  auf,  die  günstige  Gegenf  rächten  für  Kohlen  und  Eisen 
femöglieht. 

(Bezüglich  der  Bedeutung  der  Wasserstraße  für  die  ehre 
Donau  hinsichtlich  der  Landeskultur  möchte  ich  wörtlich  an- 
fügen, was  darüber  iFaber  in  seiner  bereits  erwähnten  Denk- 
schrift ausführt: 

,.Die  umfangreichen  Meliorisations  werke,  die  mit  dem  Bau 
künstlicher  Wasserstraßen  unmiittelbar  verknüpft  .sind  oder  sich 
:.n't  ihm  verknüpfen  lassen,  wirken  für  sieh  schon  anregend 
und  fördernd  auf  Landwirtschaft  und  Industrie,  schaffen  Werte, 
pe  den  an  der  Wasserstraße  Wohnenden  ohne  ihr  Zutun  tder 
in  einzelnen  Fällen  mit  .geringer  Beihilfe  zugute  kommen.  Da,; 
iind  Vorteile,  wie  sie  in  dem  Umfange  niemals  mit  dem  Bau 
■nner  Eisenbahn  verbunden  sind  und  die  doshalb  auch  bei  der 
Beurteilung  der  Kostensumme  für  den  Bau  eines  Schiffih  th- 
kanales  Berücksichtigung  finden  müssen. 

Was  den  .Schiffahrtskanal  längs  der  Donau  betrifft,  so  sei 
zunächst  darauf  hingewiesen,  daß  sich  mit  der  Durchschneiduni; 
les  Donau-Mooses  durch  den  Seitenkanal  zwischen  Riedhausen 
und  Unter-Elchingen  auf  eine  Länge  von  hl  km  eine  abgiebige 
Entwässerung,  eine  bequeme  Ausbeute  und  eine  billige  Urbar- 
machung dieses  Mooses  ermöglichen  läßt.    Ebenso  wertvoll  wäre 


der  Kanal  für  das  zwischen  Ingolstadt  und  Neuburg  gelegene 
Donau-Moos,  an  dessen  nördlicher  Grenz«!  er  auf  eine  Läng«' 
von  18  km  vorüberzieht.  Zudem  läßt  sich  dem  Schifrahrtskanal 
mit  Ausnahme  weniger  Strecken  eine  derartig  hohe,  das  Qe- 
lände  beherrschende  Lage  gelten,  daß  er  auch  als  Bowässerungs 
kanaJ  dienen  könnte." 

Welche  großen  Flächen  dabei  in  Frage  kommen,  ist  daraus 
zu  entnehmen,  daß   die  beiden   Donaumooso   17  000  Hektar  um 

fassen. 

Die  ausschlaggebende  Bedeutung  der  Gewinne  an  V'«s.s«r 
kräften  bei  dem  Ausbau  der  oberen  Donau  als  G roßseh i Fahr». - 
straße  ist  aus  den  Zahlen  zu  entnehmen. 

Am  augenscheinlichsten  tritt  dies  hervor  aus  dem  Finan- 
/..ierungsplan,  welchen  der  Don au-Main-Strö-m verband  für  die 
Donau — Mein-Wasserstraße  aufgestellt  hat;  darnach  Betriff  der 
jährliche  Ueberschuß  bei  einer  Lech  Wasserentnahme  von  H  cbm 
in  der  Sek.  ohne  obere  Donau  jährlich  schätzungspeise  20  Mil- 
lionen und  einschließlich  obere  Donau  131  Millionen  Mark  bzw. 
bei  einer  Wasserüberleitung  aus  dem  Lech  bis  zu  80  cbm  in  der 
Sek.  ohne  obere  Donau  177  Millionen  und  einschließlich  obere 
Donau  276  Millionen  Mark  jährlich. 

Bei  dieser  Sachlage  kann  es  gar  keinem  Zweifel  unter 
liegen,  daß  der  möglichst  baldige  Ausbau  der  oberen  Donau  zur 
Großschiffahrtsstraße  im  allgemeinen  volkswirtschaftlichen  und 
nationalen  Interesse  liegt,  und  daß  daher  das  Reich  bzw.  der 
bayerische  Staat,  alle  Ursache  hat.  diesen  Ausbau  der  oberen 
Donau  mit  Macht  zu  betreiben. 


Der  Schleppverkehr  auf  den  Kanälen. 

Von  Regierangs-  und  Baurat  Helm  e  r  s  h  a  u  s  e  n. 


-  Unter  dieser  Uberschrift  hat  in  Heft  13  der  Zeitschrift  für 
Binnenschiffahrt  Herr  H.  Engberding  gegen  das  Schlepp- 
monopol Stellung  genommen,  anscheinend,  um  zu  verhüten, 
laß  diese  Einrichtung  auch  auf  die  noch  im  Bau  befindlichen 
Strecken  des  Mittellandkanals  ausgedehnt  wird.  Da  man  die 
öffentliche  Meinung  schon  lange  an  den  Zeitungen  gegen  das 
Schleppmonopol  einzunehmen  versucht,  und  auch  dieser  Artikel 
•ines1  anerkannten  .Schiffahrt-Sachverständigen  sein  Ziel  nicht 
verfehlen  wird,  so  halte  ich  es  für  erforderlich,  meinerseits 
auf  die  Begründung  näher  einzugehen: 

Die  Zeit  von  1911  bis  1917  liegt  so  weit  zurück,  daß  man  eigent- 
lich jetzt  diese  längst,  überstandenen  Verhältnisse  nicht  mehr 
heranziehen  sollte.  Ob  man  damals  überhaupt  in  der  Lage 
war,  den  .gewaltigen  Verkehr  vorauszuahnen  und  durch  recht- 
zeitige Beschaffungen  zu  regeln,  lasse  ich  dahingestellt.  Der 
Krieg  hat  ja  auch  auf  andeivn  Gebieten  alle  Berechnungen  hin- 
fällig gemacht.  Doch  sollte  man  nicht,  so  ohne  weiteres  die 
Leistungen  vergessen,  welche  das  eben  erst  ins  Leben  gerufene 
Schleppamt  während  des  Krieges  vollbracht  hat,  trotzdem  auch 
per  Material  und  Personal  den  Anforderungen  nicht  ent- 
sprachen, Leistungen,  die  nach  dem  Kriege  noch  nicht  wieder 
erreicht  worden  sind.  Ich  stelle  nur  fest,  daß  gegenwärtig  das 
Schleppnionopol  mit  seinem  eigenen  Dampferpark  und  mit  den 
Reserven,  die  es  jederzeit  heranziehen  kann,  jedem,  auch  dem 
stärksten  auf  dein  Kanal  möglichen  Verkehr    gewachsen  ist. 

Schon  aus  der  Tabelle,  welche  Herr  Engberding  zusammen- 
stellt und  die  leider  nur  die  Zeit  vom  Januar  bis  Oktober  1920 
umfaßt,  ist  zu  ersehen,  daß  Liegezeiten  und  Reisedauer  der  Kähne 
in  dieser  kurzen  Zeit,  ganz  bedeutend  —  etwa  um  'A  —  abge- 
nommen haben.  Eine  Prüfung  dieser  allgemeinen  Zahlen  ist 
natürlich  nicht  möglich.  Es  können  einige  Gesellschaften  und  be- 
sondere Fälle  herausgegriffen  sein.  Streiks.  Frost.  Wind-  und 
Wasserverhältnisse  und  besonders  das  eigene  Verschulden  der 
Kahnschiffer  spielen  eine  große  Rolle.  Die  Reisedauer  von  Berges- 
hövede nach  Schleuse  I  betrügt  nach  dem  vollständigen  amt- 
lichen Material  des  letzten  Monats  durchschnittlich  nur  noch  fünf 
Tage,  aus  den  Zechenhäi'en  bis  Bergeshövede  nur  noch  drei  Tage, 
Die  Aufenthalte  beim  Dampferwachsel  in  Bergeshövede  und  an 
Schleuse  VII  sind  ganz  gering.  An  Schleuse  Münster  sind  die 
-früheren  Stockungen  durch  Überstundenleistungen  des  Personals 
schon  seit  August  1920  beseitigt.  Hieraus  mag  jeder  ersehen,  daß 
eine  weitere  Beschleunigung  bei  der  nun  einmal  beschränkten 
Betriebszeit  kaum  noch  möglich  ist. 

Auch  auf  dem  Rhein-Herne-Kanal  sind  nach  Einführung^ und 
ständiger  Verbesserung  des  mit  Unrecht  vielfach  angefeindeten 
Pendelbetriebes  die  Schleppverhältnisse  wesentlich  günstiger  ge- 
worden. Die  Reisedauer  aus  den  Zechenhäfen  bis  Schleuse  I 
beträgt  nur  noch  \%  Tage.  Die  beladenen  Kähne  werden  nach 
unmittelbarer  Anmeldung  bei  der  nächsten  Außenstelle  sofort, 
vielfach  noch  vorder  Anmeldung,  abgeschleppt.  Die  Nachrichten- 
übermittlung ist  so  ausgebaut,  daß  beispiels weise  ein  Kahn  in 
dem  Augenblick,  wo  er  telegraphisch  durch  die  Firma  von  Wanne- 
West  zur  Fahrt  nach  Bergeshövede  schleppbereit  gemeldet  w  ird, 
fach  bereits  am  Hebewerk  befindet.  Das  Schleppamt  ist.  also  über 
die  Beladung  der  Kähne  besser  orientiert  und  handelt  schneller 


als  die  Firmen.  Der  verfügbare  Leerraum  wird  auf  das  schnellste 
den  Zechenhäfen  zugeführt.  Maßgebend  für  midi  auf  diesei 
Strecke  des  Kanals,  die  schiff ahrtstei  hnisch  die  größten 
S«  h wierigkeiten  bietet,  ist  das  Urteil  der  bedeutendsten  Ver.- 
frachterin,  der  Rheinischen  Kohlenhandels-  und  Reedereigesell- 
schaft, und  des  Kohlensyndikats,  welches  den  besten  Überblick 
über  den  gesamten  Kahnumlauf  haben  dürfte.  Diese  Stellen 
haben  sich  mir  gegenüber  wiederholt  anerkennend  über  den 
jetzigen  Betrieb  geäußert.  Dabei  kann  hier  auch  jetzt  nicht  von 
flauer  Geschäftslage  gesprochen  werden,  da  der  durchschnittliche 
Umschlag  30  000  t  täglich  beträgt. 

Es  muß  zugegeben  werden,  daß  den  Privatreedereien  mehr 
Hilfsmittel  zur  Verfügung  stehen,  um  die  Arbeitsleistung  ihres 
Personals  zu  steigern.  Ein  staatlicher  Betrieb  kann  die  Leistun- 
gen nur  nach  den  im  Tarifvertrag  festgelegten  Sätzen  bezahlen. 
Besondere  Zuwendungen  sind  ausgeschlossen.  Das  scheint  Herr 
Engberding  auch  tinter  ..intensiverer  Fühlungsnahme"  zu  ver- 
stehen. Denn  sonst  ist  das  Verhältnis  von  Arbeiterschaft  zur 
Verwaltung  gerade  beim  Schleppamt  durchaus  gut  und  ver- 
trauensvoll. Ein  reges  Interesse  an  dem  Betrieb  und  das  Gefühl 
der  Verantwortung  macht  sich  erfreulicherweise  wieder  bemerk- 
bar. Daß  aber  trotz  des  Fehlens  der  erwähnten  Anreizmitte]  die 
Schleppämter  den  Betrieb  auf  diese  Höhe  gebracht  haben,  muß 
doch  wohl  an  der  Organisation  liegen.  Bei  ..rein  schematischer 
Handhabung"  wäre  das  nicht  möglich. 

Völlig  unverständlich  ist  mir  die  Behauptung,  daß  bei  dem 
Schleppamtspersonal  das  Interesse  am  Betrieb  fehle  und  daß  es 
die  Betriebszeit  nicht  richtig  ausnutze.  ..weil  sich  jeder  Dampfer- 
führer oder  Heizer  als  Staatsbeamter  fühle".  Das  würde  doch 
nur  zur  Folge  haben,  daß  sie  ihre  Pflichten  um  so  gewissen- 
hafter zu  erfüllen  suchen.  Unter  dem  etwa  450  Köpfe  starken 
Fahrpersonal  des  Schleppamtes  Duisburg-Ruhrort  befinden  sieh 
27  Beamte,  und  zwar  18  Kapitäne  und  9  Maschinisten.  Gerade 
diese  haben  stets  das  regste  Interesse  für  den  Betrieb  gezeigt 
und  nie  gezögert.  Überstunden  zu  machen  oder  Sonntags^  zu 
fahren,  trotzdem  sie  nicht  besonders  dafür  bezahlt  werden.  Wenn 
z.  B.  ein  Kahn  der  W.  T.  A.  G..  um  Anschluß  an  einen  See 
dampfer  in  Emden  zu  bekommen,  in  zwei  Tagen  3  Stunden  von 
Schleuse  VII  nach  Bergeshövede  (101  km.  1  Schleuse)  geschleppt 
wird  und  ein  anderer  Kahn  derselben  Gesellschaft  vom  Ruhr- 
orter  Hafen  bis  Bergeshövede  (1-13  km.  8  Schleusen)  in  2lA  Tacen 
befördert  wird,  so  ist  das  nur  dem  Dienstinteresse  dieser  Beamten 
zu  verdanken.  Auch  möchte  ich  auf  die  Tatsache  hinweisen, 
daß  das  Schleppamt  bei  dem  letzten  Streik  der  Maschinisten  und 
Heizer  den  gesamten  Verkehr  mit  seinen  Beamten  und  einigen 
Mietsdampfern  aufrechterhalten  hat.  Nach  den  bisherigen  Er- 
fahrungen glaube  ich  kaum,  daß  das  den  Privatreedereien  im 
gleichen  Falle  möglich  gewesen  wäre 

Aus  den  Ausführungen  des  Herrn  Engberding  müßte  man 
schließlich  entnehmen,  daß  beim  Schleppnionopol  täglich  nur  acht 
Stunden  gearbeitet  wird.  Demgegenüber  stelle  ich  fest:  daß  wir 
fast  das  ganze  Jahr  hindurch  10  und  11  Stunden  fahren  und  laut 
Tarif  bei  starkem  Verkehr  auch  bis  12  Stunden' ausdehnen  können. 
Maßgebend  für  uns  ist.  genau  wie  bei  den  Privatreedereien.  Wü- 
llen die  12-stündige  Nachtruhe. 
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Schiffahrtsrecht  und 

Holländische  Hypotheken.  Die  Generalagentur  der  holländi- 
schen Scheepsverband  Maatsehappij  in  Charlottenburg  versendet 
an  ihre  zahlreichen  Hypothekenschuldner  das  nachstehende 
Schreiben: 

Vertraulich  und  privatim. 

Da  Sic  zu  dem  vorjährigen  Rundschreiben  wegen  Er- 
höhung der  Sicherheitshypothek  für  Kursdifferenz  bisher 
keine  Stellung  nahmen,  so  hatte  dies  zur  Folge,  daß  die  Bank, 
wie  in  meinem  Rundschreiben  vom  April  d.  J.  mitgeteilt, 
jetzt  Zahlung  von  Ihnen  fordern  wird. 

Ohne  die  Stellung  der  Hypothekengesellschaft  zu  beein- 
flussen, sondern  lediglich  veranlaßt  durch  unsere  langjähri- 
gen angenehmen  geschäftlichen  Beziehungen,  richte  ich 
privatim  diese  Zeilen  an  Sie  und  empfehle  Ihnen,  die  Er- 
höhung der  Sicherheitshypothek  vorzunehmen,  denn  Sie 
erlangen  dadurch  weitere  Stundung  der  Kurs- 
differenz und  setzen  sich  nicht  der  Gefahr  aus,  gerade 
jetzt,  wo  der  Kurs  der  Mark  einen  Tiefstand  erreicht  hat 
wie  kaum  je  zuvor,  Zahlung  leisten  zu  müssen. 

Die  Hypothekengesellschaft  wird  nach  Ablauf  die- 
ses Monats  ihre  gesamte  Forderung  verlangen,  im  Hin- 
blick darauf  bitte  ich  Sie,  mir  Ihre  Erklärung  gleich 
nach  Erhalt  dieser  Privatzeilen  bekannt  zu 
geben,  daß  auch  Sie  die  Erhöhung  der  Sicherheitshypothek 
gutheißen. 

Um  vielfach  geäußerte  Mißverständnisse  zu  beheben,  be- 
merke ich  ausdrücklich,  daß  die.  verlangte  Sicherheitshypo- 
thek nicht  zu  verzinsen  ist. 

Daß  Sie  diesmal  keine  Aufforderung  zur  Teilzahlung 
zum  1.  Juni  erhielten,  liegt  daran,  daß  die  Hypothekengesell- 
schaft die  gesamte  Forderung  demnächst  erheben 
wird.  gez.  Ernst  Rother. 

Nachdem  der  Agentur  Rother  mündlich  und  schriftlich 
wiederholt  mitgeteilt  worden  ist,  daß  die  Angelegenheit  der  hol- 
ländischen Hypotheken  Gegenstand  der  eifrigen  Beratung  des 
Fachausschusses  zum  Zwecke  eines  Ausgleichsabkommens  ge- 
worden ist,  und  daß  das  Reiehswirtschaftsministeriuni  sich  eben- 
falls um  eine  Lösung  der  schwierigen  Frage  bemüht,  ist  es  sehr 
befremdlich,  daß  sie  ein  solches  Schreiben  versendet. 

Wer  das  Schreiben  genau  durchliest,  gewinnt  den  Eindruck, 
als  ob  die  Agentur  —  „vertraulich  und  privatim",  lediglich  veran- 
laßt durch  unsere  langjährigen  angenehmen  geschäftlichen  Be- 
ziehungen. ..richte  ich  privatim  diese  Zeilen  an  Sie",  und 
empfehle  Ihnen,  die  Erhöhung  vorzunehmen,  ..gleich  nach  Erhalt 
dieser  Privatzeilen"  —  es  mit  den  Schiffern  auch  noch 
sehr  gut  meinte,  und  ihnen  den  guten  Rat  gibt,  die  Erhöhung 
vorzunehmen! 

Nachdem  die  meisten  Schiffseigner  und  auch  Firmen 
erbebliche  Abzahlungen  geleistet  haben  und  .-nach  deutschem 
Goldwert  nur  noch  einige  tausend  Mark  schuldig  sind,  sollen  nun 
Sicherlingshypotheken  eingetragen  werden,  die  vielfach  hun- 
derttausend Mark  übersteigen. 

Man  kann  keinen  Schiffseigner  verhindern,  dies  zu  tun;  jeder 
muß  aber  bedenken,  daß  damit  der  Kahn  auf  Gnade  und 
Ungnade  den  Holländern  ausgeliefert  ist.  selbst 
wenn  es  sich  eines  Tages  herausstellen  sollte,  daß  die  Rechtsauf- 
fässung.  wir  Deutsche  seien  die  Kursdifferenz  nicht  schuldig, 
richtig  ist-.  Unabhängig  davon  lastet  zugunsten  der  Holländer 
dann  immer  die  schwere  Hypothek  auf  dem  Kahn,  die  für  aller- 
band .Unkosten"  aber  noch  weiter  haftet,  und  es  wird  große 
Schwierigkeiten  machen,  sie  zu  löschen!!  Wären  die  Holländer 
ihres  Rechtsstandpunktes  sicher,  so  hätten  sie  ja  gar  nicht  nötig, 
eine  Erhöhung  der  Hypotheken  vornehmen  zu  lassen!  Gerade 
dieses  Verlangen  um  Erhöhung  der  Hypotheken  beweist  die  große 
Unsicherheit  der  Holländer. 

Unseres  Erachtens  ist  dieses  Schreiben  mit  der  Überschrift 
..vertraulich  und  privatim"  nichts  anderes  als  ein  bösartiger 
Schreckschuß,  der.  berechnet  auf  die  Ängstlichkeit,  die 
Schiffer  veranlassen  soll,  nun  schleunigst  die  Erhöhung  der 
Sicherungshypotheken  vorzunehmen! 

Wir  können  das  nicht  anders  als  eine  einseitige,  im  Wider- 
spruch zu  den  bisherigen  Verhandinngen.  stehende  Maßnahme 
der  holländischen  Bank  bezeichnen  und  sind  sehr  erstaunt,  daß 
gerade  eine  Agentur,  mit  der  so  viele  Schiffseigner  auch  in  Ver- 
sicherungssachen zu  tun  haben,  deutsche  Schiffer  unver- 
sehens schwer  belasten  will. 

Jeder  deutsche  Schiffer  ist  bereit.  sieh  zu  verpflichten, 
nach  den  holländischen  Hvnothcken  keine  neue  Hypothek 
einzutragen,  so  daß  auf  alle  Fälle  der  Kahnwert  den  Holländern 
immer  noch  Sicherheit  bietet. 

Nachdem  die  holländische  Bank  gegen  eine  große  Firma  an 
der  Oder  ans  ihrem  Hypothekenvertrag  Klage  erhoben  hat.  und 
die  Klage  vor  dem  Landgericht  T.  Berlin,  schwebt,  und  auch  am 
Rheine  entsprechende  Prozesse  anhängig  sind,  müssen  wir  es 
als  außerordentlich  bedauerlich  bezeichnen,  daß  sie  es  fer- 
tig gebracht  hat.  einen  Kleinschiffer.  der  bis- 
her seinen  Verpflichtungen  so  gut  er  konnte 


verwandte  Gebiete. 

nachkam,  zu  verklagen,  und  zwar  gleich  auf  7000 
Gulden! 

Die  Klage  ist  vollkommen  Uberflüssig  und  zwecklos,  denn 
die  Agentur  weiß  ganz  genau,  daß  dieser  Prozeß  doch  ohne 
Frage  bis  zum  Reichsgericht  gelangt  und  jahrelang  dauern 
wird,  da  es  auf  die  Entscheidung  der  Rechtsfrage :  Ist  der  deutsche 
Schuldner  die  Valuta  überhaupt  schuldig  oder  nicht?  ankommt. 

Den  gleichen  Prozeß  führt  die  Agentur 
schon  gegen  eine  solvente  Großfirma!!  Wozu  also  die  Rechts- 
frage vor  demselben  Gericht  doppelt  entscheiden  lassen?  Es  be- 
steht deshalb  die  Vermutung,  daß  die  Klage  gegen  den  Schiffs-; 
eigner  nur  deshalb  erhoben  wurde,  um  ihn  in  Angst  zu  jagen  und 
ihn  dadurch  zu  zwingen,  die  Erhöhung  der  Sicherungshypothek 
vorzunehmen  —  nachher  wird  dann  die  Klage  wieder  einfach 
zurückgezogen!  — 

Dieses  Verhalten  einer  deutschen  Ilypothekenagentur  be- 
fremdet außerordentlich,  um  so  mehr,  als  sie  weiß,  daß  Verhand- 
lungen schweben,  um  eine  gemeinsame  Regelung  herbeizuführen. 

Die  deutschen  Schuldner  werden  gezwungen,  den  geplanten 
Hypothekenselmldner-Schutzverband  zu  gründen.  Wenn  nachher 
die  deutschen  Schiffseigner  aber  die  Agentur,  die  auch  noch  an- 
dere Vertretungen  .hat  und  andere  Geschäfte  abschließt,  nicht 
mehr  berücksichtigen  zum  Dank  dafür,  daß  sie  nun  einen  ein- 
zelnen armen  Schiffer  herausgegriffen  hat  und  ihn  verklagt; 
so  kann  sie  sich  diarüber  nicht  mindern. 

Wer  dieses  Schreiben  ..vertraulich  und  privatim"  nun  be- 
kommt, soll  sich  nur  nicht  dem  Glauben  hingeben,  daß  es  wirk- 
lich ,, vertraulich  und  privatim"  gemeint  sei.  Vertraulich  ist 
es  keineswegs,  denn  jeder  bekommt  es  und  privatim  ist  es  auch 
nicht,  denn  die  Beziehungen  der  Agentur  zu  jedem  Schiffer  sind 
nicht  privater,  sondern  geschäftlicher  Art. 

Wir  bleiben  bei  unserer  Meinung,  die  die  ganze  deutsche 
Binnenschiffahrt  billigt:  Die  Erhöhung  der  Sicherungshypothek 
nach  Maßgabe  der  Kursdifferenz  ist  ein  Unglück  für  jeden  Schiffs- 
eigner. 

Die  holländische  Bank  ist  ja  berechtigt,  ohne  Prozeß  in  die 
Kähne  auf  Grund  der  vereinbarten  exekutorischen  Klausel  zu 
vollstrecken,  aber  sie  weiß  ganz  gut.  warum  sie  das  nicht  tut; 
denn  dann  bekommt  sie  nur  ihre  deutsche  eingetra  genc 
Summe,  und  eingetragen  auf  den  Kahn  sind  nur 
Mark,  keine  Gulden.  Natürlich  ist  es  ein  leichtes,  nun 
jeden  einzelnen  Schiffer  zu  verklagen,  um  ihn  durch  Angst  ge- 
fügig zu  machen!  Auf  diese  Weise  wird  es  ja  wohl  gelingen, 
einige  dazu  zu  veranlassen,  die  Sicherungshypothek  einzutragen. 

Beinahe  will  es  scheinen,  als  ob  mit  diesem  Schreiben  ..ver- 
traulich  und  privttim'  und  der  Klage  nur  bezweckt  wird, 
bevor  ein  Ausgleichs  abkommen  für  die.  Gesamtheit 
getroffen  ist.  noch  schnell  einige  Schiffseigner,  die  ihre  Fahr- 
zeuge nun  verpfändet  haben  und  anerkennen,  den  hohen  Betrag 
zu  schulden,  aus  dem  Ausgleicbsabkommen  eben  ausnehmen  zu 
können!  Um  die  Schiffseigner  aber  solchem  Glücke  zuzuführen, 
brauchte  wirklich  kein  Schreiben  geschickt  zu  werden  mit  der 
Überschrift  ..vertraulich  und  privatim". 

Rechtsanwalt  Dr.  Schneider.  Breslau. 

Fraehtenrechnung  bei  Anlieferung  von  Mindergewichten. 

Tn  einem  Rechtsstreit,  der  vor  einem  Berliner  Gericht  geführt 
worden  ist,  hat  .  der  Transportführer  ein  Mindergewicht  von 
814  To.  angebracht,  wofür  ihm  die  Fracht  in  Höhe  von  398  M. 
abgezogen  wurde. 

Im  Prozeß  stützte  sich  die  beklagte  Firma  auf  ein  Gutachten 
der  Berliner  Handelskammer  (8779/21).  nach  welchem  dem  Schiffer 
die  Entlohnung  nur  „für  die  wirklich  geleistete  Arbeit,  das  heißl 
also,  die  Fracht  für  die  tatsächlich  angelieferte  Menge"  zusteht. 
Trotzdem  ist  aber  das  Berliner  Gericht  zur  Verurteilung  der  be- 
klagten Firma  gekommen.  Der  Kläger  verlangte  aus  dem  Trans- 
portvertrag die  Zahlung  des  Restes  der  verminderten  Fracht. 
Zwar  ist  in  den  Abschlußbedingungen  des  Ladescheins  gesagt, 
daß  für  das  aus  der  Verwiegung  bei  der  Ankunft  sich  ergebende 
•Gewichtsmanko  gegenüber  dem  im  Ladeschein  anerkannten  Ge- 
wicht der  Kläger  haftet.  Dies  ist  die  Klausel,  die  in  dem  for- 
mularmä ßigen  Frachtvertrag  steht. 

Nun  nimmt  aber  das  Urteil  mit  Recht  an.  daß  diese  Ab- 
machung handelsüblich  nicht  auf  den  durch  Austrocknuug 
Verstreuung  und  Beraubung  entstehenden  Gewichtsunterschied 
um'den  es  sich  bei  dem  Manko  von  8^;  To.  handelt.  Anwendung 
findet.  Das  Gericht  teilt  also  den  Standpunkt,  daß  vom  Fracht- 
führer das  volle  Quantum  tatsächlich  übernommen  worden  ist. 
Wenn  durch  natürliche  Umstände  sich  dieses  Quantum  im  Läufe 
des  Transports  mindert,  so  kann  der  Anspruch  des  Frachtführers 
auf  seine  Fracht  nicht  davon  berührt  werden.  Denn  wollte  man 
so  folgern,  so  müßte  man  von  vornherein  als  ..befördert"  im  Lade- 
schein ansetzen:  ..Grubengewicht  minus  3%."  Denn  3%  gehen 
nach  einer  Reihe  von  Gutachten  der  Breslauer  und  Berliner 
Handelskammer  natürlicherweise  auf  dem  Transport  verloren. 

Ist  der  Verlust,  der  ..Schwund",  einmal  für  eine  Ladung  gerin- 
ger, so  ist  das  eine  Ausnahme,  die  auf  irgendwelchen  zufälligen 


ieft  16  —  1921 


ZEITSCHRIFT  FÜR  BINNEN  -  SCHIFFAHRT 


Seite  311 


;lücklichcn  Umständen  beruht.    Jedenfalls  hat  sieh  der  Trans- 
lortführer  bemüht  um  den  Transport  des  vollen,  im  Lade- 
ehein  angegebenen  Quantums  —  er  hat  auch  für  das  volle  Quan- 
iim  Schleuscnzölle  und  Dampfgelder  bezahlt. 
Dem  entspricht  auch  der  §  63  des  B.  Sch.  G. : 

„Wenn  die  Fracht  nach. . . .  Gewicht  der  Gütefladungen  ist, 

so  ist,  die  Angabe  in  dem  Ladeschein  über  Gewicht 

für  die  Berechnung  der  Fracht  entscheidend." 

Wenn  nach  handelsüblicher  Auffassung  ein  Verlust  von 


etwa  3%  dem  Schiffer  nicht  zur  Last  gelegt  werden  kann,  so 
muß  fingiert  werden,  daß  das  volle  Quantum  auch  angeliefert 
worden  ist.  Denn  für  die  Berechnung  der  Fracht  ist  das 
Ladcschoinge  wicht  maßgebend.  Das  Berliner  Gericht 
hat  mit  Recht  diesen  Standpunkt  sich  zu  eigen  gemacht  und 
sich  damit  in  Gegensatz  gesetzt  zu  dem  Gutachten  der  Handels- 
kammer Berlin  Nr.  3779/21  (Moch  c/a  Schulze),  das  meines  Er- 
achtens eine  Stütze  im  Gesetz  nicht  besitzt. 

Rechtsanwalt  Dr.  Schneider,  Breslau. 


Kleine  Mitteilungen 


a)  Allgemeines. 


Der  Staatsvertrag  über  den  Übergang  der  Wasserstraßen  von 
en  Ländern  auf  das  Reich  wurde  vom  Preuß.  Landtage  ange- 
ommen.  Danach  gehen  am  1.  April  1921  alle  in  einem  besonderen 
rerzeichnis  aufgeführten  Binnen-  und  Seewasserstraßen  der 
/änder  mit  allen  Anlagen  an  den  Seeküsten  und  auf  den  Meer- 
lseln,  den  Seezeichen  und  dem  Lotsenwesen,  kurz  mit  allen  Be- 
tandteilen und  allem  Zubehör,  insbesondere  an  Grundstücken, 
Henstgebäuden,  Bauhöfen.  Werften,  Schiffen,  Baggern,  Brücken 
nd  Fähren  mit  allen  Rechten  und  Pflichten  auf  das  Reich  über. 
lIs  Abfindung  für  die  Übertragung  zahlt  das  Reich  den  Ländern 
0  Prozent  des  Anlagekapitals,  das  die  Gesamtheit  der  deutschen 
länder  für  die  auf  Grund  dieses  Vertrages  auf  das  Reich  über- 
eilenden Gegenstände  bis  31.  März  1921  seit  100  Jahren  aufge- 
wendet hat.  Die  Hansestädte  erhalten  von  dieser  Summe  vorweg 
enjenigen  Teil  des  Anlagekapitals,  der  durch  Anleihen  aufge- 
rauht und  noch  nicht  getilgt  ist,  der  Rest  wird  auf  die  Länder 
erhältnismäßig  verteilt.  Die  Abfindung  erfolgt,  soweit  nicht 
ine  Schuldübernahme  erfolgt,  »diirch  Zahlung  einer  4  prozenti gen 
»ente  vom  1.  April  1921  ab.  Die  Beamten  werden  mit  dem  Über- 
ritt in  den  Reichsdienst  Reichsbeamte;  sie  können  his  längstens 
0.  September  d.  Js.  ihren  Rücktritt  in  den  Landesdienst  erklären. 
>er  Vertrag  ist  nur  als  ein  vorläufiger  gedacht. 

Der  vorläufige  Reichswasserstraßenbeirat,  der  insgesamt  aus 
iebzig  Persönlichkeiten  besteht,  die  dem  Handel,  der  Indu- 
trie,  der  See-  und  Binnenschiffahrt,  Land-  und  Forstwirtschaft 
nd  den  Beamten  und  Angestellten  entnommen  sind,  wird  vor- 
iiis&ichtlich  für  Emde  September  zu  der  ersten  Tagung  einbe- 
ufen  werden.  Die  Binnenschiffahrt  ist  mit  neun  Mitgliedern 
larin  vertreten.  Der  Fachausschuß  ist,  beim  Reichsverkehrs- 
rrinister  dahin  vorstellig  geworden,  daß  für  die  Zukunft  das 
'räsentationsrecht  für  die  Binnenschiffahrt  gewahrt,  wird.  Neben 
tiesem  Vorgehen  ist  es  jedoch  erforderlich,  daß  die  Strom- 
■ebiete  in  gleicher  Richtung  bei  den  für  sie  in  Betracht  kom- 
nenden  Landesregierungen  vorstellig  werden. 

Kalifraclht.  Bezüglich  der  Herabsetzung  der  Kalifracht  um 
wanzig  Prozent  ist  der  Fachausschuß  beim  Reichsverkehrs- 
ninisterium  dahin  vorstellig  geworden,  daß,  da  diese  Maßnahme 
hne  vorherige  Fühlungnahme  .mit  der  Binnenschiffahrt  er- 
olgte,  künftighin  tarifarische  Maßnahmen  ohne  vorheriges  An- 
lören  der  Binnenschiffahrt,  nicht  mehr  getroffen  werden  mögen. 

Die  internationale  Donaukommission.  London!  1.  August.  Die 
pernationale  Donaukommission  wird  ihre  erste  Sitzung  am 
5.  August  in  Preßburg  heginnen. 

Weitere  Beschlagnahme  von  Binnenschiffen.  Der  Präsident 
es  Reichsausschusses  für  den  Wiederaufbau  der  Handelsflotte 
eröffentlicht  eine  neue  Liste  der  Schleppdampfer.  Schlepp- 
:ähnc  und  Kranschiffe,  die  in  Ausführung  des  Friedensver- 
trages auf  dem  Gebiete  der  Binnenschiffahrt  den  alliierten  und 
ssoziierten  Regierungen  oder  einer  von  ihnen  oder  einem  An- 
:ehörigen  der  alliierten  und  assoziierten  Mächte  zu  übertraeren 
ind  und  daher  zunächst  für  das  Reich  beschlagnahmt  werden, 
lach  der  vom  27.  v.  M.  datierten  amtlichen  Bekanntmachung  ist 
hne  Zustimmung  der  Enteignungsbehörde  die  Vornahme  von 
Veränderungen  an  den  von  der  Beschlagnahme  betroffenen 
»egenständen  verboten.  Ebenso  sind  rechtsgeschäftliche  Ver- 
ügungen  -  über  diese  Gesrestände  verboten  und  nichtig.  Den 
echtsgeschäftlichen  Verfügungen  stehen  Verfügungen  gleich, 
ie  im  Wege  der  Zwangsvollstreckung  oder  Arrestvoll- 
iehung  erfolgen.  Die  Beschlagnahme  endet  mit  der  Ent- 
eignung oder  mit  der  Freigabe.  Führt  die  Beschlagnahme 
eicht  zur  Enteignung,  so  kann  für  Vermögensnachteile,  welche 
ie  Beschlagnahme  zur  Folge  hat,  eine  angemessene  Entschädi- 
rung  gewährt  werden.  Alle  Personen,  welche  Rechte  an  den  be- 
ehlagnahmten  Gegenständen  zu  haben  glauben,  werden  auferefor- 
lert.  sie  binnen  drei  Wochen  bei  der  oben  angegebenen  Behörde 
mzumelden  und  glauhhaft  zu  machen. 

Der  Raub  der  österreichisch-ungarischen  Donauflotte.  Paris, 
!.  August.  „Havas"  meldet:  Der  Schiedsrichter  für  die  in  den 
Friedensverträgen  erwähnten  internationalen  Fragen  der  Schiff- 
ahrt hat  heute  seine  Entscheidung  in  der  Frage  der  Donau- 
Hottille,  die  ihm  auf  Grund  der  Bestimmungen  der  Friedensver- 
träge mit  Deutschland,  Österreich.  Ungarn  und  Bulgarien 
rorgelegt    worden    waren,     bekanntgegeben.      Eine    der  am 


meisten  umstrittenen  Fragen  war  die,  zu  wissen,  ob  die  gegen 
Ende  des  Krieges  von  Serbien,  Rumänien  und  Frankreich  vor- 
genommene Beschlagnahme  von  609  000  Tonnen  Kahnraum  und 
anderen  Schleppschiffen  gültig  sei.  Der  Schiedsrichter  ist  der 
Ansicht,  daß  sie  nicht  als  Privateigentum  betrachtet  und  nicht 
von  der  Beschlagnahme  auf  Grund  der  Bestimmungen  des  Tnt  er- 
nationalen Rechts  befreit  werden  können,  die  nur  dem  Privat- 
eigentum vorbehalten  sind.  Infolgedessen  besteht  der  Schieds- 
richter auf  der  Gültigkeit  der  Beschlagnahme  und  gewährt  Ser- 
bien, Rumänien  und  Frankreich  das  Eigentumsrecht  an  den  frag- 
lichen Schiffen.  -Einige  Schiffe,  die  von  den  Privateigentümern 
benutzt  wurden,  werden  diesen  zurückgegeben.  Der  Schiedsrich- 
ter ist  der  Ansicht,  daß  der  Bedarf  Jugoslawiens  und  Rumäniens 
vollkommen  durch  die  gegenwärtig  in  ihrem  Besitz  befindliche 
Flotte  und  durch  die  neue  Beschlagnahme,  deren  Gültigkeit  er 
bestätigt,  gedeckt  ist.  Er  ist  der  Ansicht,  daß  Österreich  einigen 
Ländern  Personeudampfer  abgeben  soll,  und  daß  Deutschland, 
Österreich  und  Ungarn  außerdem  der  Tschechoslowakei  im  be- 
stimmten Verhältnis  70  000  Tonnen  Kahnraum  und  4150  Schlepper 
für  seinen  Warenverkehr  abtreten  sollen.  Walker  D'Hines  wird 
in  Wien  am  27.  August  den  Vorsitz  in  der  Sitzung  führen,  in 
welcher  die  den  Privateigentümern  von  den  Empfängerstaaten 
zu  zahlenden  Entschädigungen  gemäß  dem  Friedensvertrage  mit 
Österreich  und  Ungarn  festgestellt  werden. 

Neiibauabkommcn  mit  Belgien.  ..Beleien  erhält  zum  Er- 
satz für  Verluste  von  295  000  Tonnen  gewöhnlichen  Kähnen  und 
Motorkähnen: 

1.  Vorhandene  Schiffe  17  000  t  von  West  deutschen  Kanälen, 
63  000  t  vom  Rhein  nach  schiedsrichterlichen  Listen  ausge- 
wählt, Motorboote  7000  t,  zwei  Radschlepper  ä  925  P.S.,  ein 
Radschlepper  ä  1275  P.S..  zusammen  3125  P.S. 

2.  In  Deutschland  zu  bauen:  drei  Radschlepper  ä  1275  P.S.. 
vier  Schraubenschlepper  ä  350  P.S..  zusammen  5225  P.S.,  Kam- 
pineschiffe 51000  t.    Rheinkähne   12  500  t. 

3.  Material  zum  Bau  in  Be'gien  zu  liefern:  für  Penischen 
und  Kampineschiffe  98  575  t.  sämtliche  Schlepper  mit  8350  P.S. 
werden  angerechnet  für  45  925  t:  gegenüber  ursprünglicher  For- 
derung von  25  000  t  vorhandener  großer  Rheinkähne  und  Mate- 
rial von  10  000  t  Rheinkähnen  in  Bedien  zu  bauen,  sowie  10  000 
in  Deutschland  zu  bauender  P.S.  erhält  Belgien  jetzt  nur  noch 
12  500  t  Rheinkähne  in  Deutschland  zu  bauen  und  8350  PS  teils 
vorhandener,  teils  in  Deutschland  neu  zu  bauender  Schlepper." 

Aenclerungen  werden  sich  noch  hinsichtlich  der  Lieferung 
von  13  000  t  kleinen  Rheinkähnen  ergeben. 

Das  vollständige  Abkommen  liegt  noch  nicht,  vor. 

Uebereijilvoiiimcn  zwischen  der  deutschen  und  der  franzö- 
sischen Regierung  zwecks  Entschädigung  der  französischen  Ver- 
luste an  Flußsohiffahrtstonnnge.  soweit  es  sich  um  gewöhnliche 
Fahrzeuge  handelt. 

I. 

Die  deutsche  und  die  französische  Regierung  erkennen  au. 
daß  die  im  zweiten  Absatz  des  Paragraph  6  Anhang-  III 
Teil  VIII  des  Vertrages  von  Versailles  vorgesehenen  Verpflich- 
tungen hinsichtlich  der  Entschädigung  aller  französischen  Ver- 
luste an  gewöhnlichen  Flußfahrzeugen,  seitens  der  deutschen 
Regierung  als  erfüllt,  zu  betrachten  sind,  sobald  die  folgen- 
den Lieferungen  deutscherseits   durchgeführt   sein  werden. 

n.  < 

Die  deutsche  Regierung  liefert: 

1.  Material,   das   in   den   Listen  d 
zeichnet  findet,  nämlich: 

Penischen    18  000  t 

Kampineschiffe   6  000  t 

2.  Material,  an  Stelle  verlorenen  Schiffsraums,  nämlich: 

Zwei    Personendainpfor   („Loreley"  und 

..Parsival) 
Sechs  Kranschiffe 

Eine    Werft,     genannt     Meiderich«  che 

Schiffswerft    zu  Duisburg 
100  000  t  Rheinkähne,   getakel|   mi  l  im 

Besitz     ihrer     vol'slä'üfigen  Ans. 

rüstung.    zusammengesetzt  aus: 
50  000  t  zwischen     600— 10T)  t 
und       50  000  t   zwischen   1500-1750  t 


Schiedsrichters  sich  ver- 


zinn Ersatz 
von  69  500  t 


zum  Eisatz 
von  100  000  t. 
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zum  Ersatz 
von  346  500  t 


Das  mittlere  Alter  der  Kähne  zwischen  1500  bis  1750  t 
soll  18  Jahre,  dasjenige  der  Kähne  zwischen  600  bis  1000  t 
29  Jahre  betragen.  Deutschland  hat  die  Befugnis,  an  Stolle 
dieser  letzteren,  Kähne  von  den  westdeutschen  Kanälen  bis  zu 
10  000  t  anzubieten,  unter  der  Bedingung,  daß  das  mittlere 
Alter  dieser  letzteren  18  Jahre  beträgt,  und  daß  Frankreich 
diese  als  zur  Rheinschiffahrt  geeignet  anerkennt. 
3.  Neubauten,  nämlich: 

20  000  t  Rheinkähne 

fünf    Radschlepper    von    1275  P.S. 
Vier    Radschlepper    von     925  P.S. 
630  Penischen 

(flämischer  Typ) 
9  600  t  Kähne  von  600  t,  belgischer  Typ 
Acht  Ladebrücken 
Die  beiden  Regierungen  kommen  überein,  den  Betrag  der  zu 
entschädigenden  französischen  Verluste,  an  gewöhnlichen  Fluß- 
fahrzeugen  endgültig   auf   540  000  t,  festzusetzen. 

HI. 

Die  Bedingungen  der  Abtretung  der  als  Ersatz  zu  liefern- 
den Einrichtungen,  Geräte  und  des  Materials,  die  Preise,  die 
Lieferfristen  und  alle  anderen  Einzelheiten  werden  in  den 
Anlagen  festgesetzt. 

IV. 

Ks  herrscht  jedoch  Einverständnis  'darüber,  daß  die  Grund- 
lage des  Preises  'für  eine  Penische,  flämischer  Typ,  zu  'über- 
geben in  einem  Empfangshafen  am  Rhein  einschließlich  Bei- 
boot, festem  Mobilar  nebst  Ausrüstung,  sowie  sie  fn  den  An- 
lagen beschrieben  ist,  310  000  Papiermark  beträgt.  Für  die 
Umrechnung  dieser  Summe  in  Goldmark  wird  das  Datum  des 
Umrechnungskurses  zwischen  dem  1.  Juni  und  31.  Juli  1921 
einschließlich  durch  die  Anlage,  betreffend  die  finanziellen 
Bestimmungen,  festgesetzt. 

v.  * 

Der  Wert  der  von  Deutschland  in  Ausführung  des  vor- 
liegenden Uebereinkommens  getätigten  Lieferungen  wird  Deutsch- 
land entsprechend  den  in  der  Anlage,  betreffend  die  finan- 
ziellen Bestimmungen,  festgesetzten  Regeln  gutgeschrieben. 

VI. 

Vorläufig  wird  die  Lieferung  der  deutschen  Tonnage,  rar 
die  Ersatz  oder  Neubauten  angenommen  sind,  aufgeschoben. 
Diese  Tonnage  bleibt  als  , .vorbehaltene  Tonnage"  vorgesehen. 
Der  Verzicht  der  französischen  Regierung  auf  ihre  Rechte 
an  der  vorbehaltenen  Tonnage  wird  erst  endgültig,  sobald  die 
als  Ersatz  oder  als  Neubauten  vorgesehenen  Einrichtungen, 
Geräte  und  Material   endgültig  übernommen  worden  sind. 

Die  vorbehaltene  Tonnage  wird  bezüglich  der  in  den  Ar- 
tikeln 339  und  357  des  Friedensvertrages  vorgesehenen  Veiv 
teilungeu  nicht  als  deutsche  Tonnage  angesehen.  Es  herrscht 
jedoch  Einverständnis  darüber,  daß  das  Vorbringen  der  vor- 
behaltenen Tonnage  außerhalb  Deutschlands  oder  der  Verkauf 
dieses  Materials  oder  von  Anteilen  desselben  an  Nichtdeutsche 
der  Genehmigung  der  französischen   Regierung  bedarf. 

Die  deutsche  Regierung  verpflichtet  sich,  alle  in  dieser 
Beziehung  notwendigen  Maßnahmen   zu  treffen. 

vn. 

Falls  übelr  die  Anlagen  ein  Uebereinkommen  nicht  erzielt 
wird,  oder  wenn  die  oben  vorgesehenen  Lieferungen  nicht 
ausgeführt  werden,  hat  Frankreich  Anspruch  auf  die  vorbehal- 
tene Tonnage. 

Die  eventuelle  Inanspruchnahme  dieser  Tonnage  wird  in 
den  verschiedenen  Stromgebieten  in  folgender  Reihenfolge  er- 
folgen: 

Rhein, 

Westdeutsche  Kanäle, 

Weser, 

Elbe, 

Märkische  W asserstraßen, 
Oder. 

Dabei  wird  in  jedem  Stromgebiet  mit  den  jüngsten  Fahr- 
zeugen begonnen. 

Die  Lieferung  dieses  Materials  soll  innerhalb  eines  Monats 
nach  der  seitens  der  französischen  Regierung  erfolgten  Auf- 
forderung beginnen. 

VIII. 

Das  gegenwärtige  Uebereinkommen  tritt  endgültig  in  Kraft, 
sobald  es  durch  den  Wiedergutmachungsausschuß  und  durch  den 
für  die  Durchführung  des  Artikels  357  des  Friedensvertrages 
eingesetzten  Schiedsrichter  ratifiziert  ist. 

Alle  vorstehend  nicht  vorgesehenen  Streitfragen  werden 
gemäß  den  in  den  Anlagen  feslgesetzten  Bedingungen  im  Wege 
des  schiedsrichterlichen  Verfahrens  geregelt. 

Gefertigt  in  zwei  Exemplaren. 
^^P  a  r  i  s  ,  den  6.  Juni  1921.  .-; 

gez.  S  e  e  1  i  g  e  r.  gez.  T  a  h  r  a. 

gez.  Kautz.  gez.  W  e  y  1. 


Zur  Einrichtung  von  Heizerschulen. 

Die  sorgfältige  Ausübung  des  Heizerdienstes  spielt  in  erste 
Linie  im  Schiffahrtsbetriebe,  aber  nicht  nur  da,  sondern  auch  i 
unserem  gesamten  wirtschaftlichen  Leben  eine  um  so  wichtiger 
Hollo,  als  unsere  Brennstoffe  wie  vieles  andere  nicht  mehr  wi 
früher  in  nahezu  unbeschränkter  Menge  zur  Verfügung  stehe: 
sondern  wir  bei  ihnen  auch  möglichst  vorsichtig  und  sparsam  z 
verfahren  uns  gezwungen  sehen.    Da  gilt  es  also  ebenso  wie  i: 
übrigen  sorgfältig  vorzugehen  und  tfie  erforderlichen  Vorkehrung 
gen  und  Anordnungen  zu  treffen    Zu  diesem  Zwecke  hat  dai 
Reichsverkehrsministerium    die    Frage    der    Einrichtung  vo: 
Heizerschulen  aufgenommen  und  Richtlinien  über  die  Einrichtung 
von  Heizerschulen  nebst  Lehrplan  und  Prüfungsvorschriften  auf- 
gestellt und  der  Öffentlichkeit  bekanntgegeben.  Die  Richtlinien  be- 
ginnen mit  dem  Satz:„Zum  Zwecke  einer  besseren  wärmewirtschaft- 
lichen Ausbildung  und  zur  allgemeinen  Hebung  des  Standes  der 
Heizer   ist  auf  Anregung  des  Reichswiitschaftsministeriums  die 
Errichtung  einer  größeren  Anzahl  von  Heizerschulen  nach  ein- 
heitlichen Grundsätzen  durch   die  Länder  anzustreben."  Zur 
Gründung  der  Schulen   sollen  Schulausschüsse  berufen  werden, 
in   den  Bestimmungen  werden  weiter  die  Zulassungsbcdingu 
Ken,  die  Zahl  der  Teilnehmer  an  den  Lehrgängen  (im  Urtext  ste' 
hierfür  das  undeutsche  Wort  „Kurs"  (Kursus?)   im  Unterrie' 
auf  50.  in  der  praktischen  Unterweisung  auf  15  festgelegt.  Di 
Dauer  jedes  Lehrganges  soll  mindestens  120  Stunden  ^betrage: 
Die  Hälfte  der  Zeit  ist  auf  praktische  Unterweisung  im  Betriebe 
zu  verwenden.    Nach  Beendigung  des  Lehrgangs  findet  eine  Ab 
Schlußprüfung  statt.    Denjenigen  Schülern,  die  dem  Unterricht 
regelmäßig  beigewohnt  und  die  Prüfung  mit  Erfolg  bestanden 
haben,  wird  eine  Bescheinigung  darüber  ausgestellt.   Die  Früfung 
wird   durch  den   oben   erwähnten   Schulausschuß   unter  Heran 
zichung  der  den  Unterricht  erteilenden  Lehrer  vorgenommen.  Die 
Prüfungsvorschriften  für  die  Heizer  und  die  Form  der  Zeugnisse 
sollen  für  das  ganze  Reich  einheitlich  gestaltet  werden.    Für  der 
Unterricht  in  diesen  Heizerschulen  ist  im  Anschluß  an  diese  Be 
Stimmungen  ein  einheitlicher  Lehrplan  aufgestellt  worden.  Wi 
wünschen  diesen  Bestrebungen  einen  guten  Erfolg!  — 

D  ü  s  i  n  g. 

Schiffs-  und  Handelsverkehr  zwischen  Deutschland  und  Ruß- 
land. Wie  wir  erfahren,  hat  die  russische  Sowjetregierun;;  bei  de 
Regierung  des  Deutschen  Reiches  den  Antrag  gestellt,  die  Ein 
riehtung  eines  russischen  Konsulats  in  Stettin  behufs  Belebung 
des  Handels  zwischen  Rußland  und  Deutschland  zuzulassen.  Ii 
den  Jahren  vor  dem  Kriege  hat  zwischen  den  russischen  Ost^oc 
häfen  St.  Petersburg,  Helsingfors,  Reval,  Riga.  Windau.  Libau  und 
den  deutschen  Häfen  Königsberg,  Danzig,  Stettin.  Lübeck  ein  seh 
lebhafter  Verkehr  stattgefunden.  Was  insbesondere  den  früheren 
Verkehr  Stettins  mit  Rußland  anlangt,  so  hat  dieser  an  Waren 
nach  Tonnen  berechnet,  betragen: 

Gesamteingang    1913   von   Rußland     278  603 
„    Finnland      10  653 
1912      .,     Rußland     217  838 
..    Finnland      17  446 
Dieser  Verkehr  hat  sich  zusammengesetzt  aus  Getreide,  Hülsen 
früehten,  Ölfrüchten  und  Sämereien,    Handelspflanzen,  Erzeug 
nissen  der  Forstwirtschaft,  Bau-  und  Nutzholz,  Erzeugnissen  de 
sonstigen  Landwirtschaft   Butter,   Kleie,    Ölkuchen  u.  a..  Erz 
Schlacken,  Mineralöle,  Düngemittel  usw. 

Gesaratausgang   1913   nach  Rußland     137  275 
..    Finnland     115  461 
1912  Rußland     136  354 

Finnland  99  828 
Dieser  Verkehr  hat  sich  zusammengesetzt  aus  Getreide.  Öl 
flüchten  und  Sämereien,  Obst.  Erzeugnissen  der  Land-  und  Forst 
Wirtschaft.  Heringen,  Häuten,  Müllereierzeugnissen,  Getränken 
aller  Art,  Erden  und  Steinen,  Zement,  Brennstoffen,  Steinkohlen 
teer,  chemischen  Grundstoffen.  Düngemitteln,  Holzwaren,  Papier 
Papp-  und  Glaswaren.  Eisen-  und  Metallwaren  aller  Art,  Ma 
schinen  und  elektrotechnischen  Erzeugnissen,  Fahrzeugen,  Kla 
vieren,  Kinderspielzeug  usw. 

Wir  wollen  diese  Zahlenangabe  über  den  Eingang-  und  Aus 
gang  von  Stettin  nicht  schließen,  ohne  besonders  darauf  hinzir 
M  eisen,  daß  in  Stettin  die  Neue  Dampfer  Compagnie  besteht,  die 
mit  ihren  22  Dampfern  einen  durch  den  anhaltenden  Krieg 
leider  sehr  beeinträchtigten  Verkehr  mit  Danzig.  Königsberg 
Lübeck,  Reval,  St.  Petersburg.  Stockholm  und  London  früher 
unterhalten  hat  und  unterhält,  Wir  werden  die  heute  wieder  an 
geknüpften  Unterhandlungen  wegen  der  Einrichtung  des  russi 
sehen  Konsulats  in  Stettin  und  die  Wünsche  wegen  Wiederb 
lebung  des  Schiffs-  und  Handelsverkehrs  mit  Rußland  weiter  ver 
folgen  und  über  das  hoffentlich  günstige  Ergebnis  unsern  Lesern 
weitere  Mitteilungen  zu  bringen  nicht  verfehlen. 

D  ü  s  i  n  g 

b)  Rhein  und  westdeutsche  Wasserstraßen. 

Bericht  der  Niederrhelnischen  Handelskammer  Duisburg  -  Wesel  zi 
Duisburg-Ruhrort  über  die  Lage  der  Rheinscbiffahrt  im  Monat  Juli  1921 

Der  Wasserstand  des  Rheins  ist  in  den  ersten  Julitagen  zu- 
nächst ständig  gestiegen,  um  dann  infolge  der  langanhaltea 
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den  Trockenheit  vom  8.  ab;  abgesehen  von  einem  geringen  An- 
steigen zu  Anfang  des  letzten  Monatsdrittels,  wieder  zu  fallen. 
'Der  Cauber  Pegel  zeigte;  am  1.  Juli  1,46  m;  am  9.  Juli  1,75  m; 
am  20.  1,21  m;  am  25.  1,34  m  und  am  30.  .Juli  1,17  tn.  Die 
Abladeticfe  der  Kähne  betrug  am  1.  Juli  1,30;  am  15.  noch 
1,50  m  und  blieb  dajin  weiter  auf  1.50  m  am  Ende  des  Monats 
stehen. 

Die  Gewaltnia'ßnahmen  der  Alliierten  machen  sich  immer 
fühlbarer.  Immer  mehr  wird  der  Rhein  als  Verkehrsstraße 
gemieden.  Manche  geschäftlichen  Beziehungen  hinüber  und  her- 
über werden  dadurch  aufgelöst.  Das  langsame  Arbeiten  des 
Einser  Ein-  und  Ausfuhramts  unterbindet  völlig  jeden  orden.t- 
lichen  Geschäftsverkehr.  Hinzu  trat  in"  diesem  Monat  der  sieh 
auf  das  ganze  Rheingebiet  erstreckende  Streik  der  Maschi- 
nisten und  Heizer,  wodurch  die  Schiffahrt  nach  dem  Ober- 
rhein  fast  gänzlich  stillgelegt  wurde.  Die  zu  Anfang  des 
Monats  von  der  Ruhr  zum  Oberrhein  auf  den  Weg  gekomme- 
nen Verfrachtungsmengen  haben  nur  zu  einem  ganz  geringen 
Teil  ihren  Bestimmungsort  erreichen  können.  Die  Schlepp- 
dampfer wurden  seit,  dem  9.  des  Monats  durchweg  außerhalb 
der  Brückenköpfe,  das  ist  auf  der  sogenannten  Gebirgsstrecke 
Bestreikt,  so  daß  in  der  Gegend  oberhalb  Coblenz,  Salzig-St. 
Goar  sich  Hunderte  von  Kähnen  angesammelt  hallen.  Ge- 
kennzeichnet wird  die  unheilvolle  Wirkung  des  Streiks  am 
besten  durch  die  Tatsache,  daß  am  27.  ds.  Mts.  300  000  t 
beladene  Kähne  in  den  Duisburg-ßuhforter  Häfen  auf  der 
Reede  lagen.  Infolge  des  während  der  Dauer  des  Streiks  stark- 
weg  gefallenen  Wassers  wird  die  Weiterbeförderung  der  er- 
wähnten zahlreichen  Frachträume  große  Verzögerungen  erleiden 
und  infolge  der  Leichternotwendigkeit  erhebliche  Unkosten  ver- 
ursachen. 

Der  Leetrau  m  an  Kähnen  betrug  zu  Beginn  des  Monats 
115  000  t,  am  Ende  180  000  t.  Die  erwähnten  behindernden 
Umstände,  zu  denen  in  erster  Linie  die  Sanktionen  gehören, 
haben  die  Anzahl  der  beschäftigungslos  umherliegenden  Kähne 
vermehrt.  Die  Frachtsätze  sind  etwas  gestiegen;  am  19.  Juli 
wurden  zehn  Mark  je  Tonne  von  den  Rhein-Ruhrhäfen  nach 
Mannheim  notiert,  eine  Folge  des  niedrigen  Wasserstandes, 
seitdem  sind  keine  Frachtiiotierungen  erfolgt.  Die  Schlepp- 
löhne erfuhren  eine  wesentliche  Steigerung.  Infolge  des  niedri- 
gen. Wasserstandes  ist  Schleppkraft  weniger  leicht  zu  haben, 
auch  ist  für  die  Besitzer  der  Schlepper  die  Havariegefahr 
größer.  An  Schlepplohn  für  die  Tonne  von  den  Rhein-Ruhr- 
Hal'en  nach  Mannheim  wurde  gezahlt  am  Anfang  des  Monats 
24  bis  25  Mark,  am  16.  Juli  30  Mark;  späterhin  sind  keine 
Schlcpplohnsätze  mehr  notiert  worden. 

Die  Zahl  der  nach  dem  Oberrhein  abgeschleppten  Schiffe 
schwankte  wie  im  Juni  sehr  stark,  sie  bewegte  sich  zwischen 
39  und  0  pro  Tag.  Der  Monatsdurchschnitt  betrug  hauptsäch- 
lich infolge  des  Streiks  der  Maschinisten  und  Heizer  11  Schiffe 
je  Tag.  'Insgesamt  wurden  349  Kähne  mit  zusammen  265  312  t 
Kohle  zum  Oberrhein  abgeschleppt.  Die  Kipperleistungen  be- 
legten sich  zwischen  13  994  t  (26.  Juli)  und  29  064  t  (4.  Juli). 
Auf  den  Rückgang  des  Kohlen  Verkehrs  wirken  mehrere  Um- 
stände entscheidend  ein.  Außer  dem  Streik  und  dem  niedrigen 
Wasserstand  sind  es  vor  allem  die  wirtschaftlichen  Maßnahmen 
der  Alliierten,  die  störenden  Eilsgriffen  in  ein  langsam  wieder- 
erwacbendes  Wirtschaftsleben  gleichkommen.  Die  statistischen 
Gebühren  erhöhen  die  ohnehin  schon  beträchtlichen  Preise; 
für  Kohlen.  Ferner  muß  das  Ruhrkohlengebiet  auch  noch  den 
Teil  Deutschlands  versehen,  für  den  früher  Oberschlesien,  dessen 
Kohlenförderung  dank  der  ,, Betreuung"  durch  die  Alliierten 
auf  vierzig  Prozent  herabgesunken  ist,  zu  sorgen  hatte. 

Das  S  p  e  d  i  t  i  o  n  s  g  e  s  c"i\  ä  f  t  leidet  nach  wie  vor  Sutiwer- 
stens  unter  den  Sanktionen,  "da  durch  'die  notwendigen  "Be- 
willigungen seitens  des  Ein-  und  Ausfuhramts  für  die  be- 
setzten Gebiete  in  Bad  Ems  und  durch  die  Zollerhebung  mancher 
Geschäftsmann  von  der  Ausführung  eines  vorgehabten  Trans- 
portes über  den  Rhein  abgebracht,  wird.  Gegen  Ende  des 
Monats  war  ein  schwaches  Aufleben  in  der  Getreidespedition  zu 
verspüren,  da  durch  die  erfolgte  Freigabe  der  Hafer-,  Gerste- 
und  Kleie-Einfuhr  die  Privatimporteure  wieder  Transporte  zu 
.vergeben  hatten.  Man  hofft,  daß  dadurch  eine  gewisse,  wenn 
auch  geringe  Beschäftigung  der  hiesigen  Umschlagsbetriebe 
für  Getreide  anhalten  wird.  Dies  bleibt  jedoch  voraussichtlich 
in  engeren  Grenzen,  wenn  nicht  die  Reichsstellen  endlich  die 
verkchrswirlschaftlichen  Gründe  wieder  gelten  lassen  und  die 
künstliche  Umgehung  des  Duisburg-Ruhrorter  Hafens  aufheben. 

Wie  schon  mehrfach  erwähnt,  hat  der  Streik  von  etwa 
2000  Heizern  und  Maschinisten,  der  am  23.  Mai  mit  Teilaktionen, 
begann  und  in  seiner  ganzen  Ausdehnung  vom  16.  bis  27.  ds. 
Mts.  andauerte,  der  Rheinschiffahrt  einen  starken  Stoß  ver- 
setzt. Als  die  Lohnbewegung  des  Deck-  und  Maschinellpersonals 
im  Juni  einsetzte,  wurde  ein  Schiedsgericht  des  Reichsarbeits- 
minis teriums  angerufen,  welches  entschied,  daß  der  bis  zum 
1.  April  1921  gültig  gewesene  Tarif  bis  zum  30.  September 
1921  in  Kraft  bleiben  sollte.  Dieser  Spruch  wurde  wohl  von 
dem  Deckpersonal,  nicht  aber  von  dem  Maschinen-  und  Heizer- 
personal angenommen,  welches  nach   und  nach  in  den  Streik 


traf.  Am  16.  war  der  Streik  allgemein.  Um  ihn  beizulegen, 
trat  am  23.  ds.  Mts.  unter  Zustimmung  sämtlicher  Parteien 
ein  neuer  Schlichtungflausschuß  zusammen,  der  den  Maschi- 
nisten und  Heizern  ab  1.  Juni  bis  30.  September  ds.  .Ts. 
eine  Sommerzulage  in  Höhe  von  30  Mark  die  Woche  be- 
willigte. Nachdem  am  27.  ds.  Mts.  mit  Wirkung  ah  1.  August 
die  Wochenlöhne  sowohl  des  Heizer-  und  Masoliinenpcrsonäl.s 
als  auch  des  Deckpcrsonals  erhöht  worden  ist,  ist  am  28.  Juli 
die  Arbeit  wieder  aufgenommen  worden. 

Lohnforderungen,     welche    dem  Arbeitgeberverband 
Binnenschiffahrt  und  verwandte  Gewerbe,  Gruppe:  Westdeutsehe 
Kanäle,  übergeben  wurden 

a)  vom  Deutschen  Transportarbeiterverband; 

1.  Sommerzulage  für  das  Maschinenpersonal  von  20  .Mark 
pro  Woche;  2.  Gesamtlohnerhöhung  für  alles  Personal  von 
50  Mark  pro  Woche;  3.  Erhöhung  der  Sonntagszulage  auf  ein 
Viertel  des  Wochenlohnes;  4.  Erhöhung  des  Waehgeldes  auf 
15  Mark; 

b)  vom  Zentralverband  der  Maschinisten  und  Heizer: 

1.  Die  Maschinisten  und  Heizer  erhalten  mit  Rücksicht  auf 
ihre  besonders  schwere  körperliche  Arbeit  eine  Sommerzulage 
von  30  Mark  pro  Woche;  2.  die  im  Tarifvertrag  festgelegten 
Mindestlöhne  werden  für  alle  Mannschaftsgruppen  um  50  Mark 
pro  Woche  erhöht;  3.  für  die  gefahrenen,  nicht  freien  Sonn- 
tage wird  an  die  Maschinisten  und  Heizer  für  jeden  dieser  Tage 
1V\  des  Worhcnlohnes  besonders  bezahlt;  4.  dem  Wachmann  an 
Bord  der  Fahrzeuge  wird  für  die  Wache  an  nicht  gefahrenen 
Sonn-  oder  Feiertagen  für  den  Tag  45  Mark  extra  gezahlt; 
5.  notwendige  Arbeiten,  wie  Kcsselaufspeisen  usw.,  während  der 
Sonntagswache  sind  als  Überstundenarbeit  besonders  zu  ver- 
güten. 

Nach  dem  bisherigen  Tarifvertrag  werden  folgende  Woehen- 


löhne  gezahlt: 

1.  Kapitäne    360,—  Mark 

2.  Schiffsführer.  Motorbootsführer  und 
Steuerleute    335—  „ 

3.  Matrosen  a.  Güterdampfern    308,75 

4.  Matrosen  auf  den  übrigen 

Fahrzeugen    295, —  „ 

5.  Schiffsjungen  im   1.  Jahr    130, —  ., 

v.6.             „           „2.     ,   155—  ,, 

7.  :-4vi;         „   3.     ,   180,—  „ 

8.  Maschinisten    360—  .. 

9.  Heizer    305—  ., 


Verkehr  auf  den  westdeutschen  Kanälen  und  auf  der  Wreser. 
Dortmund,  10.  August.  Die  mit  dem  Beginn  des  Schifferstreiks 
auf  dem  Rhein  einsetzende  kleine  Besserung  in  der  Güteraus- 
fuhr auf  den  westdeutschen  Kanälen  und  auf  dem  Dortnmnd- 
Ems-Kanal  hat  auch  in  der  Berichtswoche  noch  angehalten.  Di'' 
allgemeine  Lage  in  der  Ausfuhr  kann  daher  für  die  verflossene 
Woche  als  nicht  ungünstig  bezeichnet  werden.  Besonders  ist  der 
Kohlenversand  für  den  Fernverkehr  in  östlicher  Richtung  be- 
friedigend, während  die  Zuteilung  für  den  Ortsverkehr  schon 
wieder  zu  wünschen  übrig  läßt.  Die  Leerraum-Ansammlung  vor 
Schleuse  7  ist  die  gleiche  wie  in  der  Vorwoche  und  stellt  sich  auf 
50  bis  60  Schiffe.  Das  Schleppmonopol  arbeitete  innerhalb  der 
Schleusen  durchweg  zur  Zufriedenheit,  während  das  WTeiter- 
schleppen  beladener  Kähne  auch  in  der  Berichtswoche  Anlaß  zu 
Klagen  gab.  Vornehmlich  wurde  bemerkt,  daß  an  den  Übergangs- 
stellen, wie  bei  Datteln,  vom  Dortmund-Ems-  zum  Lippeseiten- 
Kanal,  beladene  Schiffe  1  bis  2  Tage  auf  Weitersehleppen  warten 
mußten.  Diese  weiteren  Klagen  zeigen  immer  wieder,  daß  das 
Schleppmonopol  in  Zeiten  etwas  stärkeren  Verkehrs  noch  nicht 
zur  Zufriedenheit  arbeitet.  Es  ist  deshalb,  wie  wir  nochmals 
hervorheben  möchten,  notwendig,  daß  in  Zeiten  mit  plötzlich  auf- 
tretendem stärkeren  Verkehr  die  Schleppkraft  bald  dorthin  ge- 
leitet werden  muß,  wo  sie  augenblicklieh  gebraucht  wird.  Auf 
diese  Weise  ist  es  nur  möglich,  den  Betrieb  auch  in  solchen 
Zeiten  ungestört  aufrecht,  zu  erhalten.  Wie  oft  sind  die  Reeder 
genötigt,  bei  stärkerer  Kohlenausfuhr  und  geringer  Erzeinfuhr 
die  Kähne  leer  so  schnell  wie  möglich  zur  Ruhr  oder  umgekehrt 
zur  See  zu  leiten.  So  wie  sich  der  Reeder  rechtzeitig  über  die 
allgemeine  wirtschaftliche  Lage  unterrichtet,  muß  auch  das 
Schleppmonopol  aus  demselben  Grunde  dahinstreben.  Das  Sehlepp- 
monopol  muß  immer  mehr  darauf  bedacht  sein,  mit  den  Reedern 
möglichst  ständig  Hand  in  Hand  zu  arbeiten. 

Neben  Kohlen  wurden  in  der  Berichtszeit  auch  Produkte  der 
Eisenindustrie  zur  See  ausgeführt.  Der  Schienenversand  war 
geringer  als  in  den  letzten  Wochen;  die  Zufuhr  von  See  in  den 
Ruhrbezirk  ebenfalls.  Sie  bestand  aus  Getreide  und  Erz.  In 
der  laufenden  Woche  wird  die  Einfuhr  sich  in  denselben  Ver- 
hältnissen bewegen.  Die  Zufuhr  von  Erz  aus  Schweden  war  in 
Emden  etwas  besser  und  wird  voraussichtlich  in  der  nächsten 
Woche  noch  eine  kleine  Steigerung  erfahren.  Von  den  erwarteten 
Getreidedampfern  sind  einige  in  Emden  eingetroffen,  weitere 
werden  wahrscheinlich  in  der  nächsten  Woche  eingehen.  So 
wird  voraussichtlich  die  Kanaleinfuhr  in  der  nächsten  Zeit  eine 
geringe  Besserung  erfahren.    Wie  sich  in  dieser  Zeit  die  Güter- 
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ausfuhr  entwickeln  wird,  läßt  sich  noch  nicht  sagen,  da  die 
Rheinschiffahrt  wieder  aufgenommen  ist  und  die  Eisenbahn  an- 
scheinend den  Wagenmangel  überwunden  bat.  Nach  der  Bei- 
legung des  englischen  Bergarbeiterstreiks  dürfte  sich  in  abseh- 
barer Zeit  der  Wettbewerb  der  englischen  Kohle  im  Norden 
Deutschlands  wieder  bemerkbar  machen.  Diese  Konkurrenz  dürfte 
sich  dann  um  so  fühlbarer  machen,  je  mehr  die  einheimische 
Kohle  mit  einer  weiteren  Steuer  belegt  wird.  Die  Wirkung  der 
neuen  Kohlensteuer  und  der  Wettbewerb  der  englischen  Kohle 
dürfte  sich  am  frühesten  in  der  Binnenschiffahrt  des  Westens 
zeigen. 

Der  Wasserstand  in  einzelnen  Kannlhaltungen  hat  sich  noch 
nicht  gebessert;  es  ist  immer  noch  mit  einem  Tiefgang  von 
1.80  Metern  zu  rechnen.  Tn  den  Schiffsfrachten  trat  keine  Ände- 
rung ein.  Die  Arbeitnehmer  in  der  Binnenschiffahrt  haben  den 
Reedern  bereits  wieder  neue  Forderungen  überreicht. 

Der  Wasserstand  der  Weser  läßt  bei  der  anhaltenden 
Trockenheit  weiter  zu  wünschen  übrig.  Die  Rückfrachten  aus 
dem  östlichen  Kanalgebiet  zeigen  kaum  eine  Besserung.  Ob  die 
Stillegung  der  Elb-  und  Oderschiffahrt  durch  ein  größeres 
Heranziehen  der  Eisenbahn  für  Kohlen-  und  andere  Transporte 
eine  Belebung  der  Kanalschiffahrt  zur  Folge  hat,  läßt  sieb 
augenblicklich  noch  nicht  übersehen.  Es  ist  nicht  ausgeschlossen, 
daß  bei  Übernahme  größerer  Massengutbeförderungen  durch  die 
Eisenbahn  im  Westen  die  Eisenbahn  den  an  sie  gestellten  Forde- 
rungen nicht  voll  gewachsen  ist,  so  daß  hier  dem  Wasserweg 
wieder  mehr  Verfrachtungen  zugeführt  werden.  Eine  derartige 
Belebung  der  Kanalschiffahrt  dürfte  aber  auch  nur  vorübergehend 
sein. 


Verkehrsübersicht.  Beladen 
Emg.       Ausg.     Gesamtz.    .  YAns.  Ausg. 
Dortmund    ...    28  (28)     44  (40)      72  (68)      17  U9)     2  (5) 
Hamm  i.  W.    .    .     16  (6)      12   (8)     28  (14)     16  (6)      0  (0) 

Münster  i.  W.  .    .      8  (9)        9  (6)      17  (16)  (9)  (1) 

Wanne-West:  Kohlenumschlag   28386  (31969)  t 

Ost:1  Umschlag  auf  Schiff   (2092)  t 

Umschlag  von  Schiff   (0)  t 

Zufuhr  von  Eisenbahn   2169  (31R8)  t 

Abfuhr  zur  Eisenbahn   1212  (1358)  t 

Unser  Fritz:  Kohlenumschlag   5709  (6743)  t 

Hafen  Nordstern:       dto.            .   —     (5340)  t 

Schleuse  Münster: 


Südl.  Rieht. :  31  (41)  Schleppzüge  mit  18  (45)  beladenen  Kähnen  mit 
4879  (22324)  t 

Nördl.  östl.  Rieht.:  55   (45)   Schleppzüge  mit  125  (127)  beladenen 
Kähnen  mit  79816  (60912^  t 

Dortmund.  10.  August.  Verkehr  und  Güterumschlag  waren 
in  der  ersten  Äugustwoche  geringer  als  in  den  Wochen  des  Vor- 
monats. Besonders  zeigte  sich  eine  Abnahme  in  der  Eisenerz- 
zufuhr;  es  liefen  nur  11  (17)  beladene  Erzkähne  ein.  Die 
Güterausfuhr  war  gleichfalls  gegenüber  der  Vorwoche  zurück- 
geblieben; es  wurden  diesmal  keine  Schienen  für  Rußland  hier 
verladen.  In  der  kommenden  Woche  werden  die  Umschlagsver- 
hältnisse  ähnlich  sein.  Die  Zufuhr  an  Erz  Avar  in  Emden  etwas 
besser  und  soll  in  der  laufenden  Woche  eine  weitere  Zunahme  an 
Schwedenerz  in  Aussicht  stehen.  Die  ersten  Getreidedampfer, 
die  schon  längere  Zeit  erwartet  wurden,  sind  in  Emden  einge- 
gangen; in  dieser  Woche  werden  weitere  erwartet.  Die  Um- 
schlagbetriebe konnten  weniger  als  sonst  beschäftigt  werden, 
und  der  Verkehr  auf  den  Hafenbahnen  war  geringer  als  in  den 
letzten  Wochen.  Insgesamt  verkehrten  in  den  Häfen  72  (68) 
Schiffe,  von  denen  28  (28)  ein-  und  44  (40)  ausgelaufen  sind. 
Beladen  gingen  17  (19)  Schiffe  mit  Roggen  (4).  Schwedenerz  (11), 
Rasenerz  und  Brannkohlen,  außerdem  liefen  2  leere  Kähne  ein. 
Ausgelaufen  sind  2  (5)  mit  Kohlen  und  Bleche  beladene  Schiffe, 
sowie  31  (28)  leere  Kähne  und  11  (7)  Schleppdampfer.  Die 
Zahl  der  leeren  Schiffe  ist  im  Hafen  infolge  Erhebung  von 
Hafengeld,  wesentlich  zurückgegangen.  —  Im  Monat  Juli  Avaren 
Verkehr  und  Güterumschlag  befriedigend  und  Avesentlich  besser 
als  im  Vorjahr  1920.  Die  Einfuhr  an  SchAvedenerz  Avar  größer 
als  in  derselben  Zeit  1920;  die  Ausfuhr  zeigt  eine  geringe 
Besserung  gegenüber  den  Vormonaten,  blieb  aber  gegen  1920 
noch  wesentlich  zurück.  Es  A'erkehrten  hier  im  Juli  372  (341) 
Schiffe,  von  denen  174  (176)  ein-  und  198  (165)  ausgelaufen  sind. 
Der  Güterumschlag  belief  sich  auf  84  787  (58  448)  To.,  A-on 
denen  78  847  (47  955)  To.  zur  Einfuhr  und  5940  (10  493)  To. 
zur  Ausfuhr  gehörten.  Der  Mehrumschlag  gegen  Juli  1920  beträgt 
26  339  To.  oder  45  Proz.  In  den  ersten  7  Monaten  d.  J.  stellte 
sich  der  Gesamtgüterumschlag  auf  184  946  gegen  329  558  To. 
i.  V.;  Aron  diesen  Mengen  gehörten  466  356  (256187)  To.  zur  Ein- 
fuhr und  18  590  (73  371)  To.  zur  Güterausfuhr.  Das  Mehr  im 
Jahre  1921  gegen  1920  stellt  sich  bis  jetzt  auf  155  388  To.  oder 
rund  47  Proz.  Die  Güterausfuhr  zeigt  in  diesem  Zeitraum  einen 
Minderumschlag  gegen  1920  von  54  7S1  To.,  der  zum  Teil  auf  die 
geringere  Kohlenausfuhr  zurückzuführen  ist,  da  der  Versand  im 
Hafen  Hardenberg  wegen  Um-  und  Neubauten  ruht.  Die  Güter- 
einfuhr  hat  sich  in  den  ersten  7  Monaten  1921  gegen  1920  um 


210169  To.  gehoben  oder  fast  verdoppelt.  Der  Grund  dieser  Zu- 
nahme ist  hauptsächlich  in  der  vermehrten  Erz-  und  Getreide- 
einfuhr zu  suchen. 

Hamm  i.  W.,  10.  August.  Der  Schiffsverkehr  im  hiesigen 
Hafen  war  während  der  Berichtswoche  wesentlich  lebhafter  als  in 
den  Vorwochen.  Es  verkehrten  im  Hafen  28  (14)  Schiffe,  von  denen 
16  (6)  beladen  mit  5423  (3025)  To.  Kohlen.  Torf  streu.  Getreide 
usw.  eingelaufen  und  12  (8)  leere  Kähne  den  Hafen  verließen. 
Umgeladen  wurden  vom  Wasser  3102  (4127)  To.  Kohlen  usw.;  zu 
Wasser  gingen  keine  Güter.  Der  hiesige  Hafen  leidet  unter  der 
geringen  Kohlenzuteilung  im  sog.  Ortsverkehr,  Avie  der  geringe 
Monatsvorkehr  und  Umschlag  im  Juli  zeigt.  In  dieser  Zeit  sind 
nur  32  beladene  Schiffe  mit  14  420  To.  Kohlen,  Getreide,  Torf 
usw.  eingelaufen.  Die  Umschlagbetriebe  konnten  infolge  der 
geringen  Zufuhr  nicht  immer  ausreichend  beschäftigt  werden. 
Güter  zur  Ausfuhr  wurden  nicht  verladen;  es  Avurden  37  leere 
Kähne  abgeschleppt.,  Hoffentlich  wird  die  Kohlenzuteilung  in 
den  Herbstmonaten  wieder  besser. 

Herne,  10.  August.  Die  Kohlenverladungen  an  den  Inesigen 
Zechen  hielten  sich  im  Rahmen  der  Vorwoche;  dagegen  haben  die 
Verfü  gungen  des  Kohlensyndikats  etwas  nachgelassen.  Die  Zahl 
der  an  Schleuse  7  ohne  Zechenbestimmung  liegenden  Schiffe  be- 
trägt z.  Zt.  etwa  60.  Der  Durchgangsverkehr  an  Schleuse  7 
war  immer  noch  lebhaft.  Die  Abbeförderung  der  Kähne  nach  den 
Zechen  des  Rhein-Herne-Kanals,  sowie  nach  Ruhrort  ging  ohne 
Verzögerung  vor  sich,  doch  mußten  die  in  Richtung  Berges- 
hövede abzuschleppenden  Schiffe  teilweise  bis  zu  48  Stunden 
warten. 

Hafen  Unser  Fritz,  10.  August.  In  der  Berichtswoche 
wurden  5709  To.  Kohlen  umgeschlagen. 

Münster,  10.  August.  Die  Verkehrslage  bat  sich  in  den 
hiesigen  Häfen  in  dieser  Woche  Avenig  geändert.  Es  liefen  ins- 
gesamt 8  (9)  Schiffe  ein.  die  folgende  Lademencren  anbrachten: 
2453  (2578)  To.  Kohlen.  151  To.  Dachziegel.  287  To.  Koks  mit 
einer  Gesamtladung  von  2891  (2578)  To.  Der  Schiffsausgang 
betrug  9  (6)  leere  Kähne.  —  Die  Umschlagsvorrichtungen  Avaren 
nur  gering  beschäftigt.  Es  arbeiteten  nur  die  Kräne,  und  zwar 
löschte  der  Kran  in  Petershafen  3  Tage,  ein  Kran  auf  dem  Süd- 
kai 2  Tage  und  ein  städtischer  Kran  auf  dem  Nordkai  4  Tage. 
Die  anderen  Umschlagsvorrichtungen  ruhten.  Die  Schleuse 
Münster  passierten  in  südlicher  Richtung  (Herne-Ruhrort-Rhein)  : 
31  (11)  Schleppzüge  mit  61  (56)  leeren  und  18  (45)  beladenen 
Kähnen  mit  einer  Gesamtladung  atoii  4879  (22  324)  To.,  in  nörd- 
licher Richtung  (Bergesbövede-Emden-(Hamburg-Ostsee.  Weser- 
Hannover)  55  (45)  Schleppzüge  mit  0  (122)  leeren  und  152  (127) 
beladenen  Kähnen,  mit  einer  Gesamtladuns:  A'on  79  816 
(60  012)  To. 

c)  Süddeutsche  Wasserstraßen. 

Das  größte  Wasserstraßen-Unternehmen  der  Gegenwart.  Des 

bayerische  Landtag  beschäftigte  sich  dieser  Tage  mit  der  Aus- 
führung der  Main-Donau-Wasserstraße.  Von  Regierunssseite 
wurde  dabei  mitgeteilt,  es  handle  sich  bei  der  Main-Donau- 
Straße  um  das  größte  Unternehmen  der  Gegenwart.  Auf  dessen 
Rentierliehkeit  sei  mit  absoluter  Sicherheit  zu  rechnen.  An  Bau- 
kapital Aväre  für  die  Strecke  A'on  Aschaffenburg  bis  Nürnberg 
(unter  Herstellung  des  Lechzubringers)  und  A-on  Kelheim  bis 
Passau  insgesamt  die  Summe  A-on  7,5  Milliarden  notwendig;  mit 
Hinzurechnung  des  Ausbaues  des  Mittelstücks  sei  ein  Baukapital 
von  9.7  Milliarden  erforderlich.  Werde  die  obere  Donau  mit  aus- 
gebaut, dann  erhöhe  sich  die  Summe  auf  13.5  Milliarden.  Als 
Bauzeit  für  den  Ausbau  bis  Nürnberg  rechne  man,  Agrarge- 
setz!, daß  das  notwendige  Kapital  fortlaufend  beschafft  werden 
kann,  im  günstigsten  Fall  mit  11  Jahren.  Was  die  Beschaffung 
des  Kapitals  anlange,  so  sei  Abgesehen,  bei  einem  Bauaufwand 
von  9,7  Milliarden  zunächst  ein  Aktienkapital  von  250  Millionen 
aufzunehmen  und  dann  in  Höhe  von  600  Millionen.  Die  Aufbrin- 
gung des  Baukapitals  sei  natürlich  in  Bayern  und  im  Reich  allein 
nicht  möglich,  man  müsse  daher  an  den  großen  internationalen 
Markt  geben.  Bedenken  gegen  die  Heranziehung  des  inter- 
nationalen Kapitals  bestünden  nicht,  weil  ja  der  internationale 
Einfluß  schon  durch  die  internationale  Donaukommission  bedingt 
Werde.  Außerdem  handle  es  sich  um  die  Durchführung  einer 
Transeuropa-Verbindung,  die  im  internationalen  Interesse  liege. 
Es  wäre  daher  unrichtig,  der  deutschen  Volkswirtschaft  so  ge- 
Avaltige  Geldmittel  für  ein  internationales  Bedürfnis  zu  ent- 
ziehen. Die  Hauptsache  sei.  daß  die  Herrschaft  in  deutscher 
Hand  bleibe. 

Die  zunächst  erforderlichen  250  Millionen  seien  ziemlich 
greifbar  vorhanden,  Aveil  der  Reichstag  bereits  170  Millionen  für 
die  Beteiligung  des  Reiches  an  der  Aktiengesellschaft  bewilligt 
habe.  Nach  3  bis  4  Jahren  sei  von  den  auszubauenden  Wasser- 
kräften bereits  ein  günstiger  Ertrag  zu  erwarten.  Nach  über- 
windung  der  ersten  Jahre,  die  natürlich  keine  Erträgnisse  liefern, 
werden  man  bereits  in  der  Lage  sein,  die  Verzinsung  sicherzu- 
stellen. Dabei  sei  angenommen,  daß  die  Tilgung  des  Kapitals 
für  das  ganze  Unternehmen  erst  ein  oder  zwei  Jahre  nach  seinem 
Abschluß    einsetzen  soll.    Es    werde    mit    einem    Gewinn  von 
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!  Milliarden  Kilowattstunden  elektrischer  Kfafl  jährlicher 
Durchschnittsleistung  gerechnet,  die  wohl  auch  abgesetzt  werden 
rannten.. 

Die  Gründung  der  Rhein-Maih-Donäu-Aktiengesellschaft.  Die 

Rfgndung  einer  Rhein-Main-Donau-Aktiengesellschait  zum  Hau 
ler  Größschiffanrtsstraße  Rheiu-Main-Donau  ist  in  einer  bedeut- 
Eoien  Sitzung  in  München  beschlossen  worden.  Per  Sitzung 
söhnten  u.  a.  bei:  Staatssekretär  Kirchstein  des  Reichsvor- 
phrsministeriums  Berlin,  ein  Vertreter  des  Reiehsfinanzmmiste- 
iums  Berlin,  sowie  Vertreter  der  bayerischen  Ministerien,  der 
iberischen  Städte  sowie  der  norddeutschen  Städte  am  Rhein  und 
firtermain. 

Ministerialdirektor  Dr.  v.  Graßmann  leitete  die  Verhand- 
angen.  Es  wurde  ein  Gründungsausschuß  eingesetzt,  der  die 
Rätuten  der  Aktiengesellschaft  vorbereitet,  einen  Prospekt  aus- 
arbeitet und  die  weiteren  Vorbereitungen  für  die  Gründung  der 
\ktiengesellsehaft  trifft.  Dem  Gründungsausschuß  gehören  an 
»in  Vertreter  des  Reiches,  als  Vertreter  Bayerns  Minist erialdirek- 
or  Dr.  v.  Gjraßmann,  Stadtrat  Dr.  Landmann-Frankfurt  a.  M.', 
perbürgermeister  Külp-Mainz,  Oberbürgermeister  Wächter- 
iaiuberg  (Stellvertreter  Dr.  Luppe-Nürnberg),  Kommerzienrat 
3erthold-Nürnberg  (Direktor  der  Schuckertwerke) ,  dieser  als 
Vertreter  der  Industrie.  Dr.  Endrucks  wurde  zum  Gesehäfts- 
ührer  des  Gründungsausschusses  bestellt. 

Der  Gründungsaussclmß  hat  sofort  seine  Arbeiten  aufge- 
lommen  und  in  allen  wesentlichen  Punkten  vollständige  Einig- 
ceit  erzielt. 

Wie  weiter  verlautet,  ist  mit  Bestimmtheit  damit  zu  rechnen, 
laß  das  Aktienkapital,  auch  soweit  es  vom  Privatkapital  auf- 
gebracht wird,  in  wenigen  Wochen  voll  gezeichnet  ist. 

Bayern  und  die  Wasserstraßen.  Der  Bayerische  Landtag  hat 
len  Wasserstraßenvorlagen  zugestimmt,  nämlich  dem  Gesetzent- 
wurf über  den  Übergang  der  Wasserstraßen  von  den  Ländern  auf 
las  Reich,  dem  Entwurf  eines  zwischen  der  Bayerischen  Regie- 
■ung  und  der  Reichsregierung  abzuschließenden  Vertrages  wegen 
Ausführung  der  Main — Donau-Wasserstraße  und  dem  Zusatzver- 
trag zwischen  dem  Reiche.  Bayern  und  Baden  und  schließlich  der 
Denkschrift  über  die  Neueinrichtung  einer  Wasserstraßenverwal- 
ung.  Angenommen  wurde  dabei  ein  Antrag  Hartmann  (Dem.), 
wonach  die  zwischen  dem  Bayerischen  Kanalverein  und  dem 
ilain — Donaustromverband  getroffenen  Vereinbarungen  betr.  die 
3rüfung  der  Bauwürdigkeit  des  Maindreiecks  auch  im  Rahmen 
tes  Vertrages  über  die  Ausführung  der  Main — Donau-Wasser- 
itraße  Geltung  haben  sollen. 

Neckar-Aktiengesellschaft.  Der  Gesetzentwurf  über  die  Be- 
dingung Württembergs  an  der  Neckar-A.-G.  ist  jetzt  dem  Land- 
»g'  zugegangen.  Er  ermächtigt  die  Staatsregierung,  sich  mit 
)0  Millionen  M.  Aktien  an  der  Neckar-A.-G.  zu  beteiligen  und  Tum 
Erhöhung  des  Grundkapitals  weitere  Aktien  bis  zum  Gesamtbe- 
;rage  von  80  Millionen  zu  übernehmen;  ferner  sich  zu  verpflich- 
;en,  daß  Bauzinsen  und  etwaige  Dividenden  für  80  Millionen 
tiark  Aktien  während  10  Jahren  eiuer  besonderen  Rücklage  zu- 
ließen, die  in  erster  Linie  zur  Verbilligung  der  gewonnenen 
slektrischen  Kraft  zu  dienen  habe;  endlich  in  Gemeinschaft  mit 
lern  Reich.  Baden  und  Hessen  die  Bürgschaft  für  die  Anleihen  der 
jesellschaft  bis  zum  Höchstbetrage  von  600  Millionen  M.  zu  über- 
lehmen.  Die  Mittel  für  den  Erwerb  der  30  Millionen  M.  Aktien 
sollen,  soweit  nicht  andere  Mittel  zur  Verfügung  stehen,  aus  An- 
eihon  flüssig  gemacht  werden. 

d)  Mittellandkanal,  Ems  und  Weser. 

Weser-Kanal-Verkehr,  Bremen  30.  Juli  1921.  Die  seit  An- 
lang Juli  herrschende  Trockenheit  hat  auch  in  der  zwei- 
en Hälfte  des  Monats  angehalten.  Niederschläge  fehlten 
last  ganz,  so  daß  die  Kähne  nach  Minden  nur  auf 
äinen  Tiefgang  von  90  cm  abgeladen  werden  konnten.  Am 
Mlndener  Pegel  wurde  am  Ende  des  Monats  ein  Wasserstand 
von  1,46  m  verzeichnet. 

Ladung  wurde  im  Bergverkehr  nach  Plätzen  des  Kanals 
sowie  der  Weser  gut  angeboten  und  es  konnte  Leerraum  stets 
prompt  gestellt  werden.  In  der  Unterbringung  von  "Kähnen 
für  Kohlenr&isen  war  gegenüber  der  ersten  Hälfte  des  Monats 
eine  Besserung  zu  verzeichnen.  Die  an  den  Zechen  vor- 
liegenden Kähne  konnten  fast  durchweg  prompte  Beladung 
finden. 

Hannover,  10.  August.  Der  Verkehr  in  den  hiesigen  Häfen 
Kit  sich  im  Laufe  der  Betriebswoche  etwas  gehoben.  Infolge 
les  Maschinistenstreiks  auf  dem  Rhein  wurden  mehr  Kohlen- 
nengen seitens  des  Syndikats  für  Hannover  eingeteilt  und  war 
lemnaeh  der  Kohleneingang  ein  guter.  Ebenfalls  sind  mehrere 
aetreidedampfer  in  Bremerhaven  entlöscht  worden  und  trafen 
lie  Leichterkähne  zum  größten  Teil  in  den  vergangenen  Tagen 
öer  ein.  Leider  machte  sich  ein  starker  G-Wagenmangel  be- 
merkbar und  ging  die  Entladung  des  Korns  nur  langsam  von- 
ätatten.  —  Ab  Hannover  wurde  eine  größere  Anzahl  Fahrzeuge 
mit  Kali  und  Salz  befrachtet. 

Bremen,  10.  August.  Die  allgemeine  Verkehrslage  auf  der 
Weser  ist  die  gleiche  geblieben  wie  in  der  Vorwoche.   Durch  die 


geringe  Tauchtiefe;  der  Kähne  und  dadurch  bedingte  sehr  kleine 
Ladefähigkeit  ist  der  Kabnrauin  knapp  geworden.  Trotzdem 
konnte  die  für  Bergtransport  nach  Weser  und  Kannlplätzen  an- 
gebotene Ladung  untergebracht  werden.  —  Der  Wasserstand  der 
Weser  hielt  sich  gegenüber  den  vergangenen  Wochen  auf  gleicher 
Höhe.  Am  1.  8.  wurde  am  Mindener  Pegel  ei  Wasserstand  von 
1,42  Meter  angezeigt,  Ende  der  Woche  ein  solcher  von  1.50  Meter. 
Im  Tal  verkehr  vom  Industriegebiet  waren  Kähno  für  Kolibn- 
reisen  gut  unterzubringen.  An  den  Zechen  wurden  die  vorge- 
legten Fahrzeuge  prompt  abgefertigt.  —  Der  Talvcrkchr  von  der 
Oberweser  ist  mäßig. 

e)  Elbe  und  Saale. 

Monatsbericht  über  die  Verkehrsverhältnisse  auf  der  Elbe  für 

Juli  1921. 

Infolge  der  außerordentlichen  Trockenheit  ging  der  Wasser- 
stand im  Berichtsmonat  von  -|-  68  cm  auf  -(-02  cm  am  Magde- 
burger Pegel  zurück.  Durch  diese  fortgesetzte  Verschlechte- 
rung der  Wasserstandsverhaltnisse  bildeten  sich  in  der  zweiten 
Hälfte  des  Monats  seichte  Stellen  bei  Lauenburg  unH  Bar- 
förde, und  zwar  so,  daß  es  daselbst  zu  einer  Schiffahrtsstockung 
gekommen  ist.  Die  Elbeschiffahrtsunternehmungen  sahen  sich 
dann  auch  schließlich  veranlaßt,  unter  dem  26.  ds.  Mts.  wegen 
der  ungünstigen  Wasserstandsverhältnisse  den  regelmäßigen 
Schiffahrtsbetrieb   ab   Hamburg   für    geschlossen    zu  erklären. 

Im  allgemeinen  zeigte  das  Gütergeschäft  in  der  ersten 
Hälfte  des  Berichtsmonates  den  gleichen  Charakter  wie  im 
Vormonat.  Es  kam  ab  Hamburg  vorwiegend  Getreide  zur  Ver- 
ladung. Die  Bergfrachten  mußten  infolge  fortgesetzter  Ver- 
schlechterung der  Wasserstandsverhältnisse  mehrfach  erhöht 
werden.  An  der  Mittelelbe,  wie  auch  in  Sachsen,  war  die  Ver- 
ladung äußerst  schwach  und  sind  neben  dem  üblichen  Stück- 
güterverkehr nur  vereinzelt  Massengüterladungen  zur  Expe- 
dition gekommen.  In  Böhmen  wurden  an  erster  Stelle  Ge- 
treidesendungen und  daneben  geringe  Mengen  Schwefelkies,  Harz, 
Steinnüsse,  Oele  und  Stückgüter  eingeführt.  Die  Ausfuhr  aus 
Böhmen  hat  durch  den  teilweisen  Ausfall  des  Zuekerexports 
einen  Rückgang  zu  verzeichnen.  Raffinadezucker  ist  jedoch 
der  Hauptausfuhrartikel  geblieben.  Die  anderen  zum  "Export 
gelangten  Güter  bestanden  aus  Zement,  Kokoskuchen,  Che- 
mische Güter,  Cellulose,  Papier,  Mineralwasser,  Glas,  Magnesit, 
Dungsalze,  Bretter,  Grafit,  Pottasche,  Kleesaat,  Porzellan,  Bier 
und  diverse  andere  Stückgüter.  Der  Kohlenexport  hat  sich 
ungefähr  an  die  vormonatlichen   Quantitäten  gehalten. 

Durch  die  anhaltende  trockene  Witterung  ist  der  Wasser- 
stand auf  der  nicht  kanalisierten  Strecke  der  Ober-Elbe,  das 
ist  von  Lobositz  stromabwärts,  so  zurückgegangen,  daß  der 
•Sehiffahrtsbetrieb  in  Aussig  am  20.  ds.  Mts.  eingestellt  werden 
mußte.  Am  23.  Juli  trat  eine  vorübergehende  Besserung  des 
Wasserstandes  ein  und  war  es  dadurch  den  Beteiligten  mög- 
lich, die  beladen  liegenden  Fahrzeuge  am  23.  noch  zu  Tal  zu 
expedieren.. 

Bericht  der  Firma  „Spediteur- Verein  Herrmaun  &  Theil- 
nehmer"  über  den  gegenwärtigen  Stand  der  Flußfrachten  und 
Vetrkehrsverhältnisse  in  Hamburg.  Im  Gegensatz  zum  Juni  zeich- 
nete sich  der  vergangene  Monat  durch  eine  andauernde  Trocken- 
heit aus;  der  Wasserstand  sowohl  auf  der  Elbe  wie  auf  der 
Oder  hat  sich  infolgedessen  rapide  verschlechtert,  und  die 
Pegelstände  in  Magdeburg  und  Dresden  haben  nahezu  einen 
Tiefstand  erreicht,  wie  er  zuletzt  in  den  bekannten  trockenen 
Jahren  1904  und  1911  zu  verzeichnen  gewesen  ist.  Verkehrs- 
störungen schon  auf  dem  unteren  Elbestrom  waren  daher  un- 
ausbleiblich, und  die  Schwierigkeiten  für  die  Aufrechterhaltung 
eines  geordneten  Sehiffahrtsbetriebes  wurden  schließlich  so  groß, 
daß  die  Schiffahrtsgesellschaften,  welche  den  Verkehr  auf  der 
Elbe  und  der  Oder,  sowie  nach  Berlin  unterhalten,  am  26.  Juli 
durch  öffentliche  Bekanntmachung  den  regelmäßigen  Schiffahrts- 
betrieb für  geschlossen  erklären  mußten.  Zwar  sind  sie  be- 
müht, wenigstens  den  Eilverkehr  durch  eine  dem  Wasserstande 
entsprechende  Beladung  der  Eilschiffe  in  Gang  zu  halten  und  vor 
allen  Dingen  die  unterwegs  befindlichen  Fahrzeuge  unter  großen 
Opfern  den  Bestimmungsorten  zuzuführen,  aber  wenn  nicht 
bald  aus  den  Quellgebieten  der  Ströme  Wasserwuchs  in  erheb- 
lichem Umfange  —  von  der  Oder  wird  heute  geringer  Wuchs 
gemeldet  —  kommt,  ist  zu  befürchten,  daß  die  Schiffahrt  doch 
noch  gänzlich  zum  Stillstand  kommen  wird.  Die  Frachten  sind 
naturgemäß  wesentlich  erhöht.  Das  Ladungsangebot  hat  stark 
nachgelassen,  da  bei  der  Unsicherheit  des  Wasserweges  dem 
direkten  Bahnversand  der  Vorzug  gegeben  wird. 

Dio  Flußfrachten  stellen  sich  heute  für  Schwergiiter  in 
größeren  Mengen  von  hier  wie  folgt  nach: 

Magdeburg    840     Torgau   1280 

Schönebeck  .'   852     Riesa   1345 

Barby    . ,  '.   861     Dresden   1405 

Aken    876     Laiibe-Tetsciien   1510 

Wallwitzha  e  i    888     Schö::priesen   1555 

Coswig    954     Halle  Iolo   .1200 

Kleinwittenberg    1002     Halle  transito   1200 
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Cosel    —      Breslau   1300 

Berlin  unterhalb  Kohlen  zuletzt  bezahlt   680 

'Tfg.   für  100  kg. 
excl.    Tauchtiefenzuschlag   nach    böhmischen    Plätzen,  welcher 
Ii  out  e  600  Pfg.  für  100  kg  beträgt. 

Niedrigwasser  der  Elbe.  Der  Wasserstand  ,in  der  Elbe  geht 
immer  mehr  zurück,  am  10.  id.  M.  hat  er  am  Magdeburger 
Pegel  15  cm  unter  Null  gezeigt,  das  ist  der  niedrigste  seit  Jahr- 
hunderten. Bei  dem  noch  in  der  Erinnerung  stehenden  Niedrig- 
wasser im  Jahre  1911  stand  er  11  cm,  bei  dem  Niedrigwasser 
1904  13  cm  unter  Null,  heute  also  noch  2  cm  tiefer.  Seit  dem 
Jahre  1904  kennen  wir  als  Merkmale  für  besondere  niedriges 
Wasser  in  der  Elbe  die  Hungersteine,  die  hauptsächlichsten  bei 
Hodenbach  und  Tetschcn  in  Böhmen.  Von  dem  erstehen  be- 
steht «ine  photographische  Aufnahme  vom  21.  August  1904  bei 
einem  Pegelstande  von  90  cm  unter  Null  mit  der  Nachricht 
., Schiffahrt  gänzlich  eingestellt"  und  den  Jahreszahlen  1195, 
1616,  1707,  1746,  1802  und  1904  mit  der  Inschrift:  ..Wenn  du  mich 
siehst,  dann  weine!"  Der  andere  Hungerst  ein  liegt  .unterhalb 
der  Kettenbrücke  bei  Tetschen  am  linken  Elbufer  im  Flußbett, 
ein  etwa  6  qm  großer  Basal tstein,  auf  welehem  seit  dem 
14.  Jahrhundert  die  niedrigsten  Wasserstände  durch  Jahres- 
zahlen eingetragen  sind.  Der  Wasserstand  vom  Jahre  1904 
ist  danach  seit  1417  der  niedrigste  gewesen  bzw.  der  .gegen- 
wärtige ist  es.  Daß  bei  einem  derartigen  anhaltenden  niedri- 
gen Wasserstand©  die  Schiffahrt  beredte  seit  langer  Zeit  mit 
den  größten  Schwierigkeiten  zu  kämpfen  gehabt  hat  und  dem- 
nächst 'völlig  einzugehen  droht,  darf  nicht  weiter  wunder- 
nehmen. Um  so  erfreulicher  ist  die  Tatsache,  daß,  obwohl  der 
regelmäßige  Schleppschif fahrtsverkehr  laut  Beschluß  der  großen 
Elbschiffahrtsreedereien  eingestellt  ist,  die  Eildampferverkehre 
der  Fluß-  und  .Kianalschdffahrtreederei  von  Julius  Könneling  in 
Magdeburg-Schönebeck  ihre  Eildampferverkehre  in  Richtung 
Hamburg,  Harburg,  Berlin,  Stettin,  Ostseehäfen  nach  wie  vor 
in  ununterbrochener  Reihenfolge  mittels  besonders  flachgehen- 
der Eildampfer  durchzuführen  entschlossen  sind. 

D  ü  s  i  n  g. 

f)  Oder. 

Verkehrsbericht  des  Schiffahrts-Vereins  zu  Breslau 

für  die  Woche  vom  3!.  Juli  bis  6.  August  1921. 

Vom  Prachtenausschuß  für  die  Oder  festgesetzte 

reine  Schiffsfrachten  in  Pfennigen  je  Tonne  (also  exkl.  aller  Neben- 
kosten,   als  Umschlag,    Zollabfertigung,  Assekuranz,  Kippgebühr, 
Verkehrssteuer). 
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Zu  den  obigen  Grundfrachten  tritt  noch  ein  Zuschlag  von: 
10%  bei  einer  Beladung  unter        1,40  m 
20%   „     „  „  „  1,30  ., 

30%   „     „  „  „  1,20  „ 

40%   „      „  „  „  1,10  ., 

50%   „     „  „  „  1,00  „ 

Die  geringfügigen  Niederschläge  .in  der  Beiichtswoche  haben 
keine  Besserung  des  Oderwasserstandes  zu  bringen  vermocht.  Die 
Oderstrombau-Direktion  beabsichtigt,  durch  ein  kfinstliches  Anstauen 
des  Wassers  im  Breslauer  Hafengebiet  hier  eine  kleine  Verbesserung 
der  Fahrtiefe  herbeizuführen,  damit  die  noch  in  Breslan  liegenden 
Leerfahrzeuge  in  Pöpelwitz  beladen  werden  können,  da  die  Fahrt 
nach  den  oberen  Häfen  immer  noch  so  gut  wie  unmöglich  ist. 

Auf  der  Strecke  Oppeln-Rattwitz  hat  ein  Zusammenrücken  der 
Fahrzeuge  gemäß  der  im  vorigen  Bericht  erwähnten  Verfügung  der 
Oderstrombaudirektiou  stattgefunden.    Bei  Eintritt  besseren  Wasser- 


standes wird  alsbald  ein  weiteres  Zusammenrücken  auf  der  Strecke 
Ohlau-Rattwitz  durchgeführt  werden. 

Der  Koblenumschlag  in  Cosel-Hafen  ist  in  der  Berichtswoche  in 
dem  Maße  zurückgegangen,  wie  der  Kahnbestand  daselbst  abgenommen 
hat.  Mangels  neuen  Leerraumzugangs  muß  er  in  wenigen  Tagen 
ganz  zum  Stillstand  kommen.  Es  wurden  in  der  Berichtswoche  in 
Cosel-Hafen  noch  gegen  26  000  t,  in  Oppeln  12  200  t  Kohlen  verkippt 
Der  Erzumscblag  in  Cosel-Hafen  betrug  über  10  000  t. 

.  Auf  der  Elbe  ruht  die  Schiffahrt  noch.  Auch  Stettin  liegt  wieder 
völlig  still. 

Wa  sserstände: 
Ratibor:  an  31.  7.     —0,86  m  am 

Pöpelwitz:  „   31.  7.     —0,70  m 

Neiße/ Warthe:        „   30.  7.     —0,26  m 


6.  8.  —0,82  m 
6.  8.  —0,85  m 
5.  8.     —0,2+  m 


Oberschlesiem.  Auf  Antrag  der  Oder  ist  eine  Eingabe 
an  das  Reichsverkehrsministerium  durch  die  Geschäftsführung 
des  Fachausschusses  dahin  erfolgt,  daß  bei  Wiederaufnahme  des 
Schiffahrtsbetriebes  auf  der  Oder  nach  Niederschlagung  des  In- 
surgentenaufstandes  in  Oberschlesien  die  Odersohiffahrt  beim 
Abtransport  der  auf  den  Halden  liegenden  Kohlen  besonders 
berücksichtigt  werde.  Ebenso  wurden  zwecks  Berücksichtigung 
bei  der  Erzbeförderung  die  notwendigen  Schritte  unter- 
nom  men. 

g)  Östliche  Wasserstraßen 

Der  Warthe — Weichsel-Kanal  taucht  wieder  einmal  auf, 
diesmal  aber  im  polnischen  Landtage,  dem  Sejm,  wo  der  Ab- 
geordnete Dr.  T  r  c  zi  n  s  k  i  beantragt  hat,  den  Bau  des  Warthe— 
Weichsel-Kanals  sofort  in  Angriff  zu  nehmen,  um  so  eine 
Wasserverbindung  Polens  mit  Warschau  und  Danzig  her- 
beizuführen. Der  Antragsteller  bezeichnete  den  Bau  als  eine 
staatliche  und  wirtschaftliche  Notwendigkeit.  Obwohl  die 
Kanalstrecke  nur  kurz  sei,  wende  der  Bau  doch  etwa  zwei 
Jahre  dauern,  weil  der  Bau  einer  Schleuse  zwischen  dem  Mjelno- 
und  SIecin-See  längere  Zeit  in  Anspruch  nehmen  werde. 

Das  polnische  Kanalprojekt  weicht  von  den  früheren  deut- 
schen Kanallinien  erheblich  ab.  Im  Auftrage  des  Vereins  zur 
Hebung  der  Fluß-  und  Kanalschiffahrt  in  der  Provinz  Posen 
hatte  seinerzeit  Landesbauinspektor  Freystedt  in  Posen 
einen  Plan  ausgearbeitet,  der  den  Bau  eines"  Kamales  vom  Oder- 
städtchen Koeben  oberhalb  Giogau  über  Mose  hin  nach 
Posen  vorsah.  Über  die  Weiterführung  des  Kanales  teilten 
sich  nun  die  Ansichten.  Nach  der  einen  sollte  der  Kanal  nörd- 
lich von  Posen  über  Wongrowitz  und  Exin  nach  Bromberg, 
nach  der  anderen  über  Gnesen  nach  der  Weichsel  in  die  Thorner 
Gegend  fortgesetzt  werden.  Die  politische  Veränderung  hat 
jene  Pläne  einstweilen  begraben. 

Das  neue  polnische  Kanalprojekt  denkt  nicht  an  die  Er- 
schließung Schlesiens,  sondern  an  den  Abschnitt  •Kongreß- 
polens, welcher  zwischen  Warthe  und  Weichsel  liegt  und  nun 
sowohl  durch  Eisenbahnen  als  auch  durch  Wasserwege  er- 
schlossen werden  soll.  Der  Kanal  soll  von  Konin  a.  d.  Warthe 
etwa  der  bisherigen  Landesgrenze  folgen,  den  langen  Goplosee 
benutzen  und  in  Thorn  münden.'  Die  Notwendigkeit  de? 
Baues  wird  von  Dr.  Trczinski  nicht  aber  aus  "verkehrsteehnischen 
Rücksichten,  sondern  durch  die  Arbeitslosigkeit  in  Posen  und 
Pommerellen  begründet.  Aus  dem  Antrage  muß  geschlossen 
werden,  daß  die  Kanallinie  noch  gar  nicht  genügend  untersucht 
worden  sei.  Der  Bau  soll  am  Südende  des  Goplosees  beginnen 
und  bis  zum  Mjelnosee  noch  in  diesem  Jahre  fortgeführt  werden. 
Hinzu  tritt  der  Bau  einer  Schleuse  zwischen  beiden  Seen,  und 
bis  au  ihrer  Beendigung  dürften  auch  die  Bodenuntersuchungen 
bis  zur  Warthe  vollendet  sein. 

Daß  das  nördliche  Polen  unter  russischer  Herrschaft  hin 
sichtlieh  des  Kanal-  und  Eisenbahnbaues  arg  vernachlässigt 
worden  ist,  lehrt  ein  BLick  auf  die  Karte.  Nicht  einmal  große 
Provinzstädte  sind  an  das  Eisenbahnnetz  angeschlossen,  und 
was  ein  volles  Jahrhundert  und  länger  unterblieben  ist,  kann 
nicht  in  wenigen  Jahi'en  nachgeholt  werden.  Gegen  Deutsch- 
land  nimmt  die  polnische  Regierung  fast  dieselbe  Haltung  ein. 
wie  ehedem  die  russische  gegen  Polen.  Der  so  wichtige  Brom- 
berger  Kanal  ist  arg  vernachlässigt,  und  doch  läge  seine 
Instandsetzung  und  Instandhaltung  nicht  bloß  im  deutschen, 
sondern  auch  im  polnischen  Interesse.  Politische  Grenzen  sollten 
heute  kein  Verkehrshindernis  mehr  zwischen  den  Völkern  sein, 
weil  das  eine  auf  das  andere  angewiesen  ist. 

H.  Manko  w  sk  i. 


a)  Aus  verwandten  Vereinen. 

Verein  zur  Wahrung  der  Rheinschiffahrtsinteressen  E.  V, 
Duisburg,  Rheinschiff ahrtstag  1921. 


Auf  Beschluß  des  Vorstandes  und  Ausschusses  wird  der 
Verein  am  10.  September  d.  Js.  in  Heidelberg  nach  Verlauf  von 
zwei  Jahren  wiederum  eine  ordentliche  Hauptversammlung  in 


Vereinsnachrichten 

I  Gegenwart  von  Vertretern  der  Reichs-  und  Landesregierungen 
veranstalten.  Gegenstände  der  Tagesordnung  sind  der  fran- 
zösische Entwurf  der  Oberrheinregulierung,  sowie  ein  Vortrag 
über  die  wirtschaftspolitischen  Zeitfragen  der  deutschen  Binnen- 
schiffahrt. 

Der  Verein  hat  die  Mitglieder  des  Zentralvereins  für  deutsch* 
Binnenschiffahrt  zur  Teilnahme  an  der  Tagung  eingeladen. 
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Kursbericht  über  Aktien  der  Schiffahrtsindustrie 

mitgeteilt  vom  Binkhause  E.  Calmann,  Hannover,  Schillerstraße  21. 
(Gegründet  1853.)    •    Telephon:  Amt  Nord  3631,  3632.    »    Telegr.-Adr. :  Calmann,  Hannover. 


Name:  Kurs: 

irgo  Dampfschiffahrt   775 

iadische  A.-G.  f.  Rheinschiff,  u.  Seetransport    — 

tremer  Schleppschiff.-Ges   650 

)ampfschiff.-Ges.  f.  d.  Nieder-  u.  Mittelrhein    350 

)ampfschiff.-Ges.  Neptun    750 

)ampfschiff.-Eeederei  Horn    210 

)te.-Austral.  Dampfschiff.-Ges   487 

)te.  Dampfschiff.-Ges.  Kosmos    535 

Jeutsche  Ostafrika-Linie    280 

Jmder  Reederei    241 

'lensburger  Dampfer-Comp   550 

'lensburger  Dampfschiff.-Ges.  v.  1869    470 

frankfurter  A.-G.  f.  Rhein-  und  Mainschiff   — 

lamburg-Amerika-Paketfahrt    180 

lamburg-Bremen-Afrika    190 

lamburg- Sü d- Amerika-Dampfs chif f   398 

lansa  Dampfschiffahrt   286 

fannheimer  Dampfschleppschiff   100 

lidgard  Dbe.  Seeverkehr- Act.-Ges   490 

ilindener  Schleppschiff   417 


Name:  Kurs: 

Neue  Dampfer-Comp.,  Stettin    375 

Neue  Nordd.  Fluß-Dampfsch.-Ges   670 

Niederrh.  Dampfschleppschiff. -Oes   90 

Norddeutscher  Lloyd    155 

Ocean-Dampfer  Flensburg    375 

Preuß.-Rhein.  Dampfschiff.-Ges   — 

Reederei-Act.-Ges.  v.  1896    220 

Reederei  Frisia    130 

Reederei  Juist    — 

Reederei  Visurgis  i.  L   585 

Rhein-  und  Seeschiff.-Ges   — 

Rolandlini6    340 

Sächs.-Böhm.   Dampfschiff   150 

Schleppschiff.-Ges.  Unterweser    1000 

Schles.  Dampfer-Comp.     425 

Seefahrt-Dampfsch. -Reederei    423 

Seekanal-Schiff.  Hemsoth    — 

Ver.  Bugsier-  u.  Fracht-Ges   950 

Ver.   Elbeschiff.-Ges   475 

Woermann-Linie    270 


Aus  dem  geschäftlichen  Leben. 


Eiderwerft  A.-G.  Hamburg.  Das  ^Grundkapital  wird  um 
00  000  M.  auf  10  000  000  M.  erhöht.  Die  Firma  lautet  jetzt  Nord- 
eutsche  Union-Werke,  Werft,  Maschinen-  und  Waggonbau  A-G. 

Schiffbaugesellschaft  Unterweser  A.-G.,  Lehe.  Gegründet  am 
.  Juni  1921  mit  6  000  000  M.  Grundkapital  zum  Fortbetrieb  der 
isherigen  G.  m.  b.  H.,  Vorstand  Max  Rindfleisch  und  Friedrich 
anssen,  Prokuristen  Wilhelm  Blanke  und  Hans  Hartjen. 


Oberweser-Privatschiffer-Vereinigiung,  Transport-  u.  Handels- 
gesellschaft m.  b.  H.,  Minden  i.  W.  Laut  Beschluß  vom  24.  Sep- 
tember 1920  ist  das  Stammkapital  um  225  000  M.  auf  300  000  M. 
erhöht  worden. 

Hamburg-Amerikanische   Paketfahrt  A.-G.,  Hamburg.  Die 

Erhöhung  des  Grundkapitals  auf  285  000  000  M.  ist  jetzt  durch- 
geführt. 


Schiffahrtsbetrieb  und  Schiffahrtsverkehr. 

Zusammenstellung 

über  die  Wasserstände  und  den  Verkehr  in  den  Duisburg-Ruhrorter-Häfen  in  der  Zeit  vonv 

1.  April  bis  30.  Juni  1921 


Wasserstand 

Zahl  der  gekippten. 

Wasserstand 

Zahl  der  gekippten 

Wasserstand 

Zahl  der 

gekippten 

Datum 

am  Rubr- 
orter  Pe^el 

Wagen  im 

Hafen  zu 

Datum 

am  Ruhr- 
orter  Pegel 

Wagen  im 

Halen  zu^, 

Datum 

am  Ruhr- 
orter  Pegel 

Wagen  im 

Hafen  zu 

cm 

Ruhrort 

Duisburg 

cm 

Ruhrort 

Duisburg 

cm 

Ruhrort 

Duisburg 

April  1.  t 

—  97 

722 

307 

Mai  1. 

82 

Juni  1. 

—  29 

1  097 

558 

2. 

-  98 

760 

321 

2. 

84 

1  131 

289 

2. 

—  35 

1  139 

489 

3. 

—  94 

3. 

85 

1  077 

296 

3. 

—  37 

1  191 

664 

4. 

-  95 

870 

315 

4. 

80 

1  152 

250 

4. 

—  35 

1  306 

660 

5. 

—  95 

928 

343 

5- 

84 

5. 

—  28 

614 

6. 

—  96 

865 

313 

6. 

88 

1  087 

217 

6. 

—  21 

1  255 

412 

7. 

—  94 

1  102 

338 

7. 

84 

1  077 

318 

7. 

—  18 

1386 

492 

8. 

—  98 

1  034 

374 

8. 

73 

8. 

—  16 

1  242 

501 

9. 

—  99 

1  081 

449 

9. 

64 

1  075 

309 

9. 

—  12 

1  063 

465 

10. 

—  93 

10. 

59 

999 

275 

10. 

—  12 

1  165 

439 

11. 

—  87 

1  169 

489 

11. 

51 

1  070 

249 

.  11. 

—  12 

1  177 

414 

12. 

—  86 

1322 

419 

12. 

48 

1  058 

399 

12 

—  12 

13. 

—  83 

1  255 

411 

13. 

50 

1  083 

354 

13. 

—  12 

1  109 

357 

14. 

—  83 

1 129 

325 

14. 

53 

1  011 

394 

14. 

—  20 

1  115 

273 

15. 

—  85 

1  031 

316 

15. 

54 

15. 

—  22 

1  032 

322 

16. 

—  89 

1  146 

342 

16. 

55 

16. 

—  18 

1  104 

425 

17. 

—  87 

17. 

57 

453 

431 

17. 

—  15 

892 

431 

18. 

—  87 

1  137 

383 

18. 

59 

1  599 

399 

18. 

—  13 

1  026 

436 

19. 

—  88 

946 

356 

19. 

54 

1691 

371 

19. 

—  22 

20. 

—  90 

1  048 

324 

20. 

58 

1  250 

352 

20. 

—  26 

940 

458 

21. 

—  89 

990 

283 

21. 

49 

1  441 

402 

21. 

—  18 

950 

369 

22. 

—  93 

1223 

336 

22 

39 

22. 

—  13 

938 

438 

23. 

—  92 

1  264 

345 

23 

25 

1467 

406 

23. 

—  .  7 

933 

417 

24. 

1  —  87 

24. 

17 

1446 

407 

24. 

—  2 

863 

450 

25. 

j   —  85 

1  182 

409 

25. 

12 

1  385 

433 

26. 

—  0 

991 

423 

26. 

—  81 

1  377 

353 

26. 

10 

1574 

385 

26. 

—  2 

27. 

j  —  79 

1  200 

386 

27. 

13 

1  023 

386 

27. 

+  4- 

968 

407 

28. 

—  80 

1  220 

364 

28. 

12 

1  286 

451 

28. 

—  0 

1  052 

390 

29. 

—  82 

1  294 

339 

29. 

+ 

11 

29. 

—  6 

1  040 

438 

30. 

1  —  80 

1  194 

379 

30. 

+ 

18 

1  672 

511 

30. 

—  12 

797 

400 

31. 

;    +  23 

1  216 

650 

28  289 

9  318 

30  823 

8  934 

27  831 

12  152 

Die  größte  Verkehrszahl  in  den  einzelnen  Monaten  ist  fett, 
die  kleinste  kursiv  gedruckt. 


April 
Mai  . 


28  289 
30  323 


9  318 
8  934 


86  443      30  404 


116  847 
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Vierteljahresbericht  über  den  Verkehr  in  den  Duisburg-Ruhrorfer  Häfen  und  die  Kohlendurchfuhr  vom 

Rhein-Herne-Kanal  zum  Rhein  im  2.  Vierteljahr  1921.  (Mitgeteilt  von  dei;  Verwaltung 
 df-r  Puishnrg-Rnhrorter  Häfrn.) 


Lfd. 
Nr. 


Bezeichnung 


1921 
t 


1920 
t 


im  Zeitabschnitt  1921 


mehr 

t 


weniger 
t 


Bemerkungen 


A.  Verkehr  in  den  Duisburg=Ruhrorter 
Häfen. 

Gesamtve  rkehr  im  2.  Vierteljahr  .    .  . 

„1.         „       .   .  : 
bis  zum  30.  Juni  zusammen 

B.  Verkehr  der  Hauptgüterarten. 

Kohlenabfuhr  im  2.  Vierteljahr  .... 

„1.  „        .    .    .  . 

bis  zum  30.  Juni  zusammen 

Erz  anfuhr  im  2.  Vierteljahr  

„   I.  „   

bis  zum  30.  Juni  zusammen 

Eisen  und  Eisenwaren  im  2.  Vierteljahr 
(An-  und  Abfuhr)  ^  l.  H 

bis  zum  30.  Juni  zusammen 

Getreideanfuhr  im  2.  Vierteljahr  .    .  . 

"  „  1.  '  „  .  -*  ,..  ■ 
bis  zum  30.  Juni  zusammen 

Holzanfuhr  im  2.  Vierteljahr  

„1-  „   

bis  zum  30.  Juni  zusammen 

Sonstige  Güter  im  2.  Vierteljahr  .    .  . 

„1.  „         •    •  • 

bis  zum  30.  Juni  zusammen 

C.  Kohlendurchfuhr 
vom  Rhein=Herne=Kanal  zum  Rhein 

im  2.  Vierteljahr     .    .  . 

„1-  „  •    ■  • 

bis  zum  30.  Juni  zusammen 

D.  GesamtsKohlenabfuhr  aus  den  Duis« 

burg'Ruhrorter  Häfen  in  dem  Rhein- 

Herne>Kanal  (Summe  B  1  und  C) 

im  2.  Vierteljahr     .    .  . 

„1.  *  ■ 

bis  zum  30.  Juni  zusammen 


2  678  459,  2  677  381 
2  838  209  1  966  004 
5  516  668  4  643  385 


2  231  404  2  142  004 
2  356  505j  1  333  023 
4  587  909!  3  475  027 


137  007 
95  461 
232  468 


52  908 
68  572 
121  480 


36  502 
78  869 
115  371 


9  134 
3  006 
12  140 


72  735 
31  003 
103  738 


92  276 
84  309 
176  585 


33  660 
49  289 
82  949 


9  361 
9  571 
18  932 


211  504  327  345 
235  796  458  809 
447  300     786  154 


1  092  860;     914  378 

1  115  835|     796  536 

2  208  695!  1710  914 


1  078i  — 

872  205!  44.4 

873  2831  18,8 


89  400 
1  023  482 
1  112  882 


64  272 
64  458 
128  730 


2  842 
29  580 
32  422 


178  482 
319  299 
497  781 


4,2 
76,8 
32,3 


Die  Wasserstände  des 
Rheins  waren  im  Berichts- 
abschnitt sehr  ungünstig,  sie 
bewegten  sich  ständig  unter 
M.  N.  W.  Der  höchste 
Wasserstand  betrug  +0,37 m 
R.P.  am  3.  Juni,  der  niedrigste 
—0,99  m  am  9.  April. 


88,4 
208,0 
124,0 


39  368  '  42.7 
15  737  j  18,7 
55  105  (  31,2 


8,4 
60,0 
39,1 


22 
6  565 
6  792 


115  841 

223  013 
338  854 


3  324  264  3  056  382  267  882 
3  472  340  2  129  559|  1  342  781 
6  796  604  5  185  941-  1  610  663 


19,5 
40,1 
29.1 


2,4 
68,6 
36.0 


35,7 
48,6 
43,1 


8,8 
63,1 
31,1 


Hiervon  entfallen  auf: 


die  Dbg 
orter 
0 

1921 

.-Ruhr- 
Häfen 

0 

1920 

den  Rhein- 
Herne-Kanal 

°/o 

1921  1920 

67,0 

70,1 

33,0 

29,9 

67.9 

62,6 

32.1 

37,4 

67.5 

•67.0 

32.5 

33.0 

Gesamtwasserverkehr, 
in  der  Zeit  vom  1.  April  bis  30.  Juni  1921 


Anfuhr 

Abfuhr 

Zusammen 

mithin  1921 

1921 

t 

1920 

t 

1921  1920 
t  t 

1921 
t 

1920 
t 

■   +  mehr 
—  weniger 

Duisburg 

100  016 

102  450 

550  552     543  375 

Ruhrort 

-  2  636  857 

2  627  723 

+       9 134 

213  004 

193  033 

773  285  1  788  865 

Hochfeld 

13  321 

20  614 

29  281       29  494 

41  602 

49  658 

—       8  056 

2  678  459 

2  677  381 

+       1  078 

Patentbericht 


Klasse  G5a,  12.  N.  19  816.  Lukenschalkung.  Wilhelm  Neu- 
haus Bremen,  Liegnitzplatz  18.    6.  1.  21. 

Klasse  65a,  38.  H.  79  744.  Einrichtung  zum  Regeln  des  Aus- 
schwingens von  selbsttätig  nach  außen  schwingenden  Boots- 
davits. Leendert  van  Herk,  Utrecht.  Holl.;  Vertreter:  Max 
Mossig,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW  29,  14.  1.  20.  Niederlande  12.  1.  20. 

Klasse  65a,  40.  Sch.  58  582.  Bootsdavit.  Thorolt  Schröder- 
Nielsen,  Horten,  Norwegen;  Vertr.:  Otto  E.  Zoepke,  Pat.-Anw.: 
Berlin  W  9.  19.  6.  20.  Norwegen  1.  2.  18. 


Klasse  G5a.  47.  K.  72  437.  Vorrichtung  zur  Regelung  der  Ge- 
schwindigkeit und  der  Fahrtrichtung  von  Schiffen,  Booten  o.  dgl. 

John  George  Anlsebrook.  Kitchen.  Sotforth.  Gordon  Henry  Fräser, 
Liverpool,  u.  James  Ryder  O'Hanlon,  Westwold,  Blundellsands, 
Engl.;  Vertr.:  Dipl.-Ing.  C.  Fehlert,  G.  Loubier.  F.  Harmsen, 
E.  Meißner,  Pat.-Anwälte.  Berlin  SW  61.  27.  3.  20.  Großbri- 
tannien 7.  2.  14. 

Klasse  65a.  54.  K.  76  994.  Vorrichtung  zum  selbsttätigen 
Öffnen  von  Schlepphaken.    Walter  Ketzscher,  Dessau.    30.  3.  21. 
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Klasse  65a,  4.  S.  43  879.  Verfahren  zur  Versorgung  von  Unter- 
wasserfahrzeugen mit  Sauerstoff,  Luft  u.  dgl.  aus  dem  umgeben- 
den Wasser.    Signal-Gesellschaft  in.  b.  EL,  Kiel.      10.  5.  15. 

Klasse  65a,  14.  M.  71  602.  Scgelaflordnung  für  Schiffe.  Wil- 
helm Michaelsen,  Bremen,  Schleif mühke  82,  27.  11.  20. 

Klasse  65a,  19.  St.  33  365.  Regelveutil  für  hydraulisc  he  Schott- 
türverschlüsse  mit  zwei  Hauptleitungen.  J.  Stone  &  Co.  Limited, 
Ueptford,  Engl.;  Vertr.:  Dr:  G.  Döllner,  M.  Seiler  u.  E.  Maemecke, 
Pat.-Anwälte,  Berlin  SW  61.    6.  7.  20.  Großbritannien  8.  3.  17. 

Klasse  65c,  8.  E.  24  710.  Gelenkriemen.  Richard  Eckerle, 
München,  Tal  33.  •  29.  12.  19. 

Klasse  65c,  12.  G.  53  218.  Einrichtung  zum  Befördern  von 
Wasserfahrzeugen  auf  dem  Land-  und  Wasserwege.  Robert  B. 
Goldschmidt,  Brüssel;  Vertr.:  Dr.  L.  Gottscho,  Pat.-Anw.,  Berlin 
W  8,  25.  2.  21.  Belgien  16.  5.  14. 

Klasse  65d,  9.  H.  75  318.  Einrichtung  zum  Schutz  von  Fahr- 
zeugen gegen  Gefährdung  durch  Minen.  Oswald  Hoffmann,  Ncu- 
gersdorf  i.  Sa.    28.  9.  18. 

Klasse  65d,  L.  48  863.  Lärmvorrichtung  für  mechanische 
Stahldraht-Schneidevorrichtungen,  vornehmlich  Seeminen-Anker- 
tauscheren.  Dipl.-Ing.  Wilhelm  Lülling,  Dortmund,  Stahl  wer  k- 
ätraße  103.     10.  9.  19. 

Klasse  65f,  19.  S.  46  768.  Kühleinrichtuug  für  elektrische 
•Ichiffsmasckinen.  Siemens-Schuckertwerke,  Siemensstadt  b.  Ber- 
lin.   9.  6.  17. 

Klasse  65f,  28.  B.  93  458..  Wendegetriebe,  insbesondere  für 
Bootsmotoren.  Bayerische  Motoren-Werke,  Akt.-Ges.,  München. 
29.  3.  20. 

Klasse  65f,  1.  K.  73  539.  Schauf elradeinrichtung  für  Wasser- 
traftfahrzeuge  mit  feststehenden  Radschaufeln.  Dr.  G.  Klingen- 
jerg,  Berlin,  Friedrich-Karl-Ufer  2-4,   24.  6.  20. 

Klasse  65f,  27.  J.  21 114.  Schiff maschinenregeler. .  Thomas 
lackson,  Lewisham  b,  London,  u.  Allan  Ramsay,  Folkestone, 
Sngl.;  Vertr.:  Dipl.-Ing.  Dr.  D.  Landenberger,  Pat.-Anw.,  Berlin 
5W  61.  Zus  z.  Pat.  338  049.   8.  1.  21.    England  28.  1.  20. 

Klasse  65f,  9.  R.  52  447.  Kugelgelenkkupplung  für  Wellen- 
eitungen,  insbesondere  von  Sclüffsturbinengetrieben.  William 
Robertson  u.  The  Fairfiekl,  Shipbuilding  Engineering  Company, 
limited,  Govan,  Glasgow,  Schottl.;  Vertr.:  H.  Springmann.  E. 
^parkuhle,  Pat.-Anwälte.  Berlin  SW  61.  Zus.  z.  Pat.  328  859. 
!6.  2.  21. 

Klasse  65f,  28.  Sch.  60  865.  Bootsmotorgetriebe  mit  umsteuer- 
>arem  Propeller.  Friedrich  Schmidt,  Frankfurt  a.  M.,  Westend- 
straße 13.    17.  2.  21. 

Klasse  84c,  4.  D.  29  899.  Steuerung  für  Dampframmen  mit 
vahlweise  abwärts  oder  aufwärts  schlagendem  Rammbären. 
3hilipp  Deutsch  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Berlin.    22.  11.  13. 

Klasse  65  a,  4.  M.  73  064.  Verfahren  zur  Entleerung  der 
rauchtanks  von  unter  Wasser  schwimmenden  Körpern,  wie  Unter- 
seebooten, Bojen,  Docks,  Taucherglocken  u.  dergl.  Bela  M  o  1  - 
l  a  r  ,  Budapest,  und  Hecht  &  Rozsa,  Frankfurt  a.  M. ;  Vertr. : 
3at.-Anwälte  Dipl.-Ing.  K.  Wentzel,  Frankfurt  a.  M.,  und  Dipl.- 
:ng.  H.  Caminer,  Berlin  W  62.   21.  3.  21.   Ungarn  8.  1.  21. 

Klasse  65  a,  48.  B.  98  220.  Ruderantrieb.  Anton  Brohl, 
Brohl  a.  Rh.    7.  2.  21. 

Klasse  65  a,  17.  U.  6844.  Ventilator  für  Schiffe  mit  durch 
Ventile  verschließbaren  Lufteintrittsöff nungen.  Thomas  Ut- 
e  y  ,  Liverpool,  Engl.,  und  Atlas-Werke,  Akt.-Ges.,  Bremen; 
/ertr. :  Dipl.-Ing.  Dr.  W.  Karsten  und  Dr.  C.  Wiegand,  Pat.-An- 
välte,  Berlin  SW  11.   30.  12.  19.   Großbritannien  21.  5.  15. 

Klasse  65  a,  10.  K.  72  308.  Ausguckschirm  mit  sich  drehen- 
ler  Scheibe  für  den  Schiffsbetrieb  oder  ähnliche  Zwecke.  L  e  s  - 
ie  Harcourt  Kent,  Stanmore,  Engl.,  und  Samuel 
Ugustine  de  Normanville,  London;  Vertr.:  Dipl.-Ing. 
Kuhn,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW  61.    8.  3.  20.    England  12.  5.  16. 

Klasse  65  a,  34.  A.  34  966.  Anker  mit  einem  zum  Ankerschaft 
ieweglich  angeordneten  Ankerkopf.  American  Steel 
foundries,  Chicago;  Vertiy  Dr.-Ing.  R.  Geißler,  Pat.-Anw., 
Berlin  SW  11.    26.  2.  21. 

Klasse  65  a,  38.  D.  38  170.  Steifholer  für  Seilgehänge,  z.  B. 
leim  Aussetzen  von  Booten  bei  Seegang.  Josef  Düsin  g, 
)ranienburg.    16.  8.  20. 

Klasse  65  c,  1.  T.  24  290.  Außenhaut  von  spantenlosen  Renn- 
uderbooten. Alfred  T  r  o  m  e  t  e  r  ,  Köpenick,  Schloßstr.  15. 
'.  8.  20. 

Klasse  65  c,  L  R.  51 778.  Verfahren  zur  Herstellung  von 
ioothölzern.  Hans  Rohrbach,  Hamburg,  Claus-Grothstr.  18. 
:3.  12.  20. 

Klasse  65  f.  G.  52  052.  Verfahren  zur  Herstellung  von 
Schiffsschrauben.  J.  G  r  a  f  f  ,  Duisburg-Meiderich,  Hafenbecken  A. 
.1.  10.  20. 

Klasse  65  f,  23.  M.  69  060.  Außenbordmotor  für  Wasserfahr- 
leuge  mit  ständig  in  gleicher  Richtung   umlaufendem  Motor. 

lugoMandl,  Kiel,  Holtenauer  Str.  184.  ,  21.  4.  20. 

Klasse.  65  f,  4.  G.  51 247.  Schraubenpropeller  mit  Mantel.  Gill 
Propeller  Company  Limited,  King's  Lynen,  Engl. ; 
fertr.:  H.  Springmann.  E.  Herse  und  Fr.  Sparkuhle.  Pat.-Anwälte, 
Berlin  SW  61.  22.  6.  20.  England  22.  7.  19. 


Klasse  65  1,  1.  W.  56131.  In  Hachen  Gewässern  oder  be- 
wachsenen Sümpfen  verwendbares  Wasserfahrzeug.  Adolf 
W  e  g  e  n  e  r  ,  Hosena.   1.  9.  20. 

Klasse  651',  12.  S.  52  310.  Kreiselrad-Propeller.  Dipl.-Ing. 
Eduard  Sommer,  Chaflottenbürg,  Spreestr.  16.   23.  2.  20. 

Klasse  84  b,  1.  Sch.  60  695.  Durch  Kingschiitzeii  abge- 
schlossene Schleuse  mit  einem  die  übereinander  liegenden  Spar- 
becken  durchdringenden  gemeinschaftlichen  Umla  u  fsrhaeln . 
Bruno  Schulz,  Berlin-Grunewald,  Joseph-Joacliim-Str.  36  a. 
3.  2.  21. 

B.  Patent-Erteilungen. 
Klasse  65a,  3.  341110.    Verstärkung    von  Schiffskörpern. 

Konrad  Kisse,  Bremen,  13.    14,  9.  20.    K.  74  363. 

Klasse  65a,  12.  341257.  Ladeluke  für  Schiffe.  Hermann 
Schmarje,  Köln,  Lothringerstr.  25.    11.  12.  20.    Sch.  60  161. 

Klasse  65a,  40.  341325.  Ein  Davitkopfbolzen  mit  Kugellager 
und  einer  auf  den  oberen  Teil  des  Bolzens  aufgeschraubten 
Schraube.  Alexander  Keppel,  Trevor  Bulkley,  London,  Engl.; 
Vertr.:  Paul  Müller,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW  11.  11.  1.  21.  B.  97  7-13. 
England  15.  4.  14.  • 

Klasse  65a,  54.  341057.  Schlepphaken  für  Schiffe.  Friedrich 
Ilaschke,  Staßfurt.    23.  11.  20.  H.  83  220. 

Klasse  65a,  80.  341  214.  Verfahren  zum  Dämpfen  der  Schlinger- 
bewegung von  Schiffen.  Dipl.-Ing.  Dr.-Ing.  Friedrich  W.  L. 
Achenbach,  Berlin  Culmbacher  Straße  3.     31.10.20.    A.  34  304. 

Klasse  65b,  4.  341 215.  Nachrichtenboje  für  gesunkene 
Schiffe.  Fritz  Koppien,  Berlin-Schöneberg,  Geßlerstr.  20.  9.  5.20. 
K.  72  920. 

Klasse  65d,  3.  341 134.  Vorrichtung  zur  Ermittlung  des  je- 
weiligen Standortes  und  Kurses  von  Fernlenkfahrzeugen.  John 
Hays  Hammond  jr.  Gloucester,  Mass.,  V.  St.  A.;  Vertr.:  K.  Hall- 
bauer u.  Dipl.-Ing.  A.  Bohr,  Pat.-Anwälte,  Berlin  SW  61.  19.  3.  14. 
H.  65  787.     V.  St.  Amerika  24.  3,  u,  14,  8.  13. 

Klasse  65f,  28.  341 058.  Wendegetriebe,  insbesondere  für 
Motorboot,  mit  zwischengeschaltetem  Wechselgetriebe.  Gustav 
Hahn,  Berlin-Pankow,  Brehmestr.  61.  20.  1.  20.  H.  79  719. 

Klasse  84a,  3.  341 020.  Antrieb  für  wagerecht  geteilte 
Schützen  bei  Wehranlagen  mit  nur  einem  Windwerk  für  beide 
Schützen.  Maschinenfabrik  Augsburg-Nürnberg  A.-G.,  Nürnberg. 
17.  5.  19.  M.  65  687. 

Klasse  84a,  4.  340  981.  Einrichtung  zum  Gewinn  von  Wasser- 
kräften aus  Gebirgsbächcn  und  anderen  kleineren  Wasserläufen. 
Otto  W.  Walscheid,  Engelskirchen-Hardt,  Rhld.  30.  12.  19.  W. 
54  258. 

Klasse  84d,  5.  341 187.  Siebvorrichtung  für  Kiesbagger- 
maschinen. J.  L.  P.  van  Hasselt,  Heelsum,  Holland;  Vertr.:  C. 
v.  Ossowski,  Pat.-Anw.,  Berlin  W  9.  14.  10.  16.  H  71 077.  Holland 
14.  9.  16. 

Klasse  65  a,  4.  340  808.  Kondensatoranlage  für  Untersee- 
boote. Friedr.  Krupp  Akt.-Ges.,  Germaniawerft,  Kiel-Gaar- 
den. 22.  9.  16.  K.  63  005. 

Klasse  65  a,  4.  340  855.  Luft-  oder  Gasversorgungsanlage  für 
unter  Wasser  befindliche  Räume,  besonders  Tauchboote.  Signal- 
Gesellschaft  m.  b.  H,  Kiel.    30.  6.  15.  S.  44  067. 

Klasse  65  a,  4.  340  856.  Bremsvorrichtung  für  Schiffe.  Sie- 
mens-Schuckertwerke G.  m.  b.  H,  Siemensstadt  b.  Berlin. 
5.  6.  18.  S.  48  427. 

Klasse  65  a,  4.  340  857.  Unterseeboot  mit  drehbarem  und 
wasserdicht  abschließbarem  Geschützturme.  Friedr.  Krupp 
Akt.-Ges.  Germaniawerft,  Kiel-Gaarden.    23.  9.  17.    K.  64  783. 

Klasse  65  a,  10.  310  809.  Windschutzschirm  mit  durch  die 
Wirkung  von  Luftströmen  gedrehter  durchsichtiger  Scheibe. 
Samuel  Augustine  de  Normanville,  London;  Vertr.: 
Dipl.-Ing.  A.  Kuhn,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW  61.  6.  7.  20.  N.  18  99 7. 
Großbritannien  12.  8.  19. 

Klasse  65  a.  3.  340  517.  Verfahren  zum  Bau  von  Eisenbeton- 
schiffen in  einem  Dock.  Kieler  E  i  s  e  n  b  e  i  o  n  -  W.c  r  f  i 
A.-G.  12.  12.  18.  K.  67  860. 

Klasse  65  a,  40.  310  574.  Bootsdavit,  der  in  einem  Deckstuhl 
schwenkbar  ist.  Jacob  de  Beer,  Rotterdam,  Holland;  Vartr.: 
M.  Wagner,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW.  11.  Holand  16.  7.  20. 

Klasse  65  d,  9.  340  518.  Sprcnggreifcr  für  Minen.  Siemens- 
S  c  h  u  c  k  e  r  t  w  e  r  k  c  G.  m.  b.  IL,  Siemensstadt  b.  Berlin.  16.  10. 
19.    S.  51278. 

Klasse  65  f,  6.  310  691.  Vorrichtung  zum  Verhindern  der  zer- 
setzenden Wirkung  galvanischer  Ströme  bei  Schiffsschrauben. 
Georg  Niemeyer,  Harburg,  Elbe.  Zus.  z.  Pat.  334 385.  22. 
11.  18.  N.  17  613. 

Klasse  65  f,  1.  310  898.  Schaufelrad  mit  beweglichen  Schaufeln. 
Johann  Goldmann,  Cosel,  O.-Schl.  13.  1.  20.  G.  50  043. 

Klasse  84  a,  3.  340  979.  Selbsttätiges  Stauwehr  mit  Roll-  oder 
Hebelgewichtsausgleicli.  Oskar  A 1  b  1,  Ilannover-IIerren- 
hausen.     16.  5.  20.  A.  33  440. 

Klasse  84  a,  3.  340  980.  Segment«  ehr.  Friedr.  Krupp 
Akt.-Ges.,  Grusonwerk.  Magdeburg-Buckau.  27.  3.  20.  K.  72  500. 

Klasse  84  d,  2.  340  622.  Regelung  der  Motorleistung  bei 
Eimerkettenbaggern,  ■  deren  Hub-  und  Senkvorrichtung  durch 
elektromagnetische  Kupplungen  angetrieben  werden.  Magnet- 
Werk  G.  m.  b.  H,  Eiseiiach,  15.  6.  20.  M.  69  638. 
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C.  Gebrauchsmusterschutz. 

Klasse  65c.  784  702.  Hohler  Bootsriemen.  Emil  Praetzel, 
Friedrichshagen  b.  Berlin,  Seestr.  121.  2.  3.  20.  P.  32  835. 

Klasse  651  785  036.  Handantriebsvorrichtung  für  Wasser- 
fahrzeuge. Robert  Feiertag,  Berlin-Rummelsburg,  Ilaviptstr.  4. 
17.  6.  21.  F.  42  492. 

Klasse  65f,  785  039.  Antriebsanordnung  für  Flußfahrzeuge. 
Jakob  Graff,  Duisburg-Meiderich,  Hafenbecken  A.  18.  6.  21. 
Gr.  49  458. 

Klasse  65a,  785  575.  Rettungsboot  mit  stufenförmig  an  den 
Längsseiten  des  Bootes  angeordneten  Luftkasten.  Hinr.  Olt- 
maiin,  Motzen  b.  Warfleth  a.  d.  W.  8.  6.  21.  0.  12  074. 

Klasse  65  a.  783  911.  Vom  Gegenspant  getragener  Halter 
für  Wegerungsplattcn  auf  Schiffen.  F  r  i  e  d  r.  Cummerow, 
Oevelgönne-Altona.  8.  6.  21.  C.  14  951. 


Klasse  65  b,  784  222.  Schiffsaufschleppvorrichtung  für  Quer- 
hellinge. Deutsche  Maschinenfabrik  A.-G.,  Duisburg. 
21.  2.  20.  D.  34  898. 

Klasse  65  c.  784  205.  Mortorboot  für  Binnengewässer.  Ernst 
Mann,  Köpenick,  Sprecsrr.  1.  14.  6.  21.  M.  70536. 

Klasse  65  c,  783  312.  Antriebsvorrichtung  für  Wasserfahr- 
zeuge. Max  Mahnke,  Berlin,  Köthener  Str.  17.  18.  2.  21.  M. 
69  014. 

Klasse  65  c.  783  323.  Rudervorrichtung.  Fritz  S  e  1  i  n  g  e  r, 
Aisleben  a.  S.   21.  4.  21.   S.  47  009. 

Klasse  84  a  784  364.  Grießständer  für  Schleusenwehre.  Fa.  F. 
S.  Kustcrmann,  München.    7.  2.  20.    K.  79 075. 

Klasse  84  a.  784  364.  Grießständer  für  Schleusenwehre.  Fa.  F. 
Flusses  als  Kraftquelle.  Karl  Gustav  Diebe,  Rothwasser. 
Kr.  Görlitz.  19.  3.  21.  D.  37  045. 
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Berlin  SW68,  Neuenburger  Straße  8,  zu  richten 
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>er  Oberrhein  von  Strasburg  bis  zum  Bodensee  als  Schiffahrtsstraße  und  Energiequelle. 

Vortrag,  gehalten  von  Stadtbaurat  Th.  Lutz  - Konstanz, 
bläßlich    der    gemeinsamen    Tagung    des    Zentralvereins    für     deutsche     Binnenschiffahrt,     des  Main-Donau-Stromverbandes 
und  des  deutsch-östeiTeichisch-ungariseh-schweizerischen  Verbandes  für  Binnenschiffahrt  am  4.  Juli  1921  in  München. 


Die  Rh  e  i  n  w  a s s  e  r  s  t  r  a  ß  e  nimmt  seit  Jahrzehnten  als 
Bindeglied  zwischen  der  Nordsee  und  einem  dichtbevölkerten 
Binnenland  mit  hochentwickelter  Industrie  im  europäischen 
rerkehrs-  und  Wirtschaftsleben  eine  gianz  hervorragende  Stel- 
ling ein.  Der  Strom  vermittelt  dank  seiner  günstigen  vev- 
©hrsgeögraphiscihen  Lage,  seines  Wasserreichtums  und  seiner 
atürlichen  Tiefenverhältnisse  einen  ungeheuren  Massenver- 
:ehr.  An  diesem  Verkehr,  der  mit.jmnd  11  Milliarden  Tonnen- 
kilometer 'mehr  .als  die  Llälfte  des  Verkehrs  .auf  sämtlichen 
eutschen  Wasserstraßen  ausmacht,  sind  neben  Deutschland  die 
m  Westen  und  .Süden  ian  das  'Reich  grenzenden  Staaten  un- 
nittelhar  und  eine  Reihe  anderer  europäischer,  sowie  über- 
eeischcr  Länder  mittelbar  beteiligt.  Die  günstigen  na  Ulr- 
ichen Vorbedingungen  des  Stromes  gestatten,  von  seltenen 
Ausnahmen  abgesehen,  auf  seinem  Mittel-  und  Unterlauf  die 
mbesch  rankte  A.uf rechterhaltung  der  G'roßschif fahrt  während 
[es  ganzen  Jahres.  Dieser  Umstand  trüg  wesentlich  daziu  bei, 
Ide  ■Bodenschätze  (und  Industrieprodukte  Westfalens  und  des 
iheinlandes  in  ihrer  Fülle  und  Mannigfaltigkeit  aufzu- 
schließen und  den  Verbrauchergebieten  auf  dem  einfachsten  und 
Ktigsten  Wege  zuzuführen.  Hat  so  die  Schiffahrt  auf  dem 
fchein  die  Entwicklung  des  Bergbaues  und  .der  Industrie  am 
■Ittel.-  und  Niedem-hein  auf  das  günstigste  beinflußt,  so  wurde 
«gekehrt  wiederum  die  Schiffahrt  durch  die  Produktions- 
äti.gkvit  in  jenen  iGebieten  in  fruchtbarer  Wechselwirkung 
on  Jahr  zu  Jahr  gehohen. 

So  wertvoll  die  Eisenbahnen  für  unser  gesamtes  Wirt- 
hafts-  und  Kulturleben  geworden  sind,  so  wären  sie  allein 
och  niemals  imstande  gewesen,  den  Miassenverkehr  >7.u  be- 
wältigen, der  sich  .auf  den  Binnenwasserstraßen,  und  nament- 
ich  auf  dem  Rhein,  ian  Laufe  der  Jahre  eingestellt  hat. 

Bis  vor  ungefähr  2-5  Jahren  war  Mannheim  »1  o  r 
b  e  r  e  En  d  p  u  n  k  t  d  er  r  e  g  o  1  m  ä  ß  i  g  e  n  S  c  h  1  e  p  p  - 
chif  fahrt  auf  dem  Rhein.  Daneben  fand  stromauf- 
wärts ein  mäßiger  Verkehr  Iiis  Straßburg  statt,  der  sich  aber 
st  entwickeln  konnte,  nachdem  die  Fahrwässerverh&ltnisse 
ureli  Regulierung  des  Strombettes  auf  der  Strecke  Straßburg — 
Baderheim  eine  wesentliche  Verbesserung  erJahren  hatten.  Damals 
achten  wohl  nur  wenige  ernstlich  an  die  Möglichkeit  einer 
ortsetzung  der  Schiffahrt  über  Kehl  hinaus,  wo  in  der 
[einung.  daß  liier  die  Schiffahrt  auf  dein  Rhein  für  lalle 
eiten  ihr  Ende  gefunden  habe,  ein  großer  Handels-  und 
ndustriehafen  errichtet  wurde. 

Die  Obeirheinstreeke  Straßburg — Basel. 

Erst  im  Jahre  1905  griff  der  bekannte  Baseler  Ingenieur 


Rudolf  (Jelpke  den  bereits  1873  aufgetauchten  Gedanken 
de r  V  e  r  1  ä  n  g  e  r  u  n  g  des  iS  c  h  i  f  f  a  h  r  t  s  w  e  g  e  s  auf 
dem  Oberrhein  bdsiBasel  und  von  'da  h  i  s  zu  .m  B  o  d  e  n- 
S'Qo  wieder  auf.  Auf  Gelpkes  Anregung  wurde  li)0ß  d<>r  Verein 
für  die  Schiffahrt  auf  dem  Oberrhein  in  Basel  gegründet,  der 
alsbald  zwischen  Straßburg  .und  Basel  Versuchsfahrten  auf- 
nehmen ließ.  Diese  fielen  trotz  der  wenig  günstigen  'Fahr- 
wasserverhältnisse, die  sich  auf  der  gefällsreichen  Stromstrecke 
durch  eine  beständige  Bewegung  der  Kiesbänke  und  Ver- 
ändern: ng  des  Talweges  kennzeichnen,  recht  erfolgreich  und 
vielversprechend  aus.  Man  schritt  deshalb  in  Basel  tmveroy.gr- 
lieh  zur  Errichtung  von  Umschlags-  und  Verkideufern,  und  ge- 
wann namhafte  Reedereien  für  die  Aufnahme  eines  mehr  oder 
weniger  regelmäßigen  Gütertransports  auf  'lein  Rhein  bis 
Basel.  Seitdem  findet,  soweit  es  Wasserstand  und  Geschicbe- 
führung  des  Flusses  gestatten,  ein  nicht  unbedeutender  Verkehr 
zu  Wiasser  nach  Basel  statt,  der  bis  heute  tauf  insgesamt  unge- 
fähr 600  000  t  angewachsen  ist. 

Durch  diesen  Erfolg  ermutigt,  haben  in  'der  Schweiz, 
namentlich  in  Basel,  Bestrebungen  eingesetzt,  die  auf  eine 
durchgreifende  Nieder  w  a  s  s'er  -  Regulierung  des 
Stromabschnittes  Straßburg — Basel  zwecks  .Sicherstellung  der 
Schiffahrt  und  zwecks  Ausgestaltung  Basels  zu  einem  großen 
mitteleuropäischen  Binnenschiff ahrtshafen  abzielen. 

Während  bis  in  den  Krieg  hinein  zwischen  Baden  und 
Elsaß-Lothringen  ein  fortgesetzter  Meinungsaustausch  über  den 
Ausbau  der  Öberrheinstrecke  Straßburg — Basel  stattfand,  der 
allerdings  zu  keinem  greifbaren  Ergebnis  führte,  weil  man  sich 
über  die  beiderseitigen  Pläne  (Kanalisierung.  Regulierung  oder 
Seitenkanal)  nicht  zu  einigen  vermochte,  verfocht  man  in  der 
Schweiz  mit  mehr  oder  weniger  Nachdruck  die  Forderung  des 
sogenannten  „Freien  Rheins",  d.  h.  eines  durch  keinerlei  Ein- 
bauten behinderten,  lediglich  durch  Schaffung  einer  konstanten 
Fahrrinne  verbesserten  Schiffahrtsweges  im  natürlichen 
Strombett. 

Durch  den  unglücklichen  Ausgang  dos  Krieges  halien  sich 
nun  die  Verhältnisse  am  Oberrhein  mit  einem  Schlage  ge- 
ändert. An  Stelle  des  deutschen  Bundesstaates  Elsaß-Lothringen 
ist  Frankreich  Anlieger  an  der  Öberrheinstrecke  Straßburg — 
Basel  geworden,  ausgestattet  mit  einer  Reihe  von  Vorrechten. 
So  kann  z.  B.  Frankreich  die  Wasserkräfte  auf  diesem  Strom- 
labschnitt  .ausbauen  und  seinem  Lande  gegen  angemessene  Ent- 
schädigung des  auf  Baden  entfallenden  Teils  dienstbar  machen. 
Frankreich  ist  auf  Grund  der  durch  den  Friedensvertrag  ge- 
schaffenen Rechtslage   nur  verpflichtet,  in  oder  neben  dem 
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Strom  keine  Anlagen  auszuführen,  welche  die  Schiffahrt  be- 
hindern. Hingegen  kann  es  von  Gelände  auf  dem  badischen 
Ufer  Besitz  ergreifen,  das  es  zur  Durchführung  seiner  Pläne 
benötigt.  ,       '        '      _  . 

Bekanntlich  beabsichtigt  Frankreich,  die  Wasserkräfte 
zwischen  Straßburg  und  Basel  'mittels  eines  linksrheini- 
schen Seitenk.au, als  von  117  km  Länge  und  gewaltigen 
QuerschniUsausmaßen  nutzbar  zu  machen.  Der  Kanal  soll  bei 
Großkembs  von  einem  ,auf  der  Isteiner  Felsschwelle  zu  erstel- 
lenden Wehr  vom  Rhein  abzweigen,  sodann  im  Abstand  von 
300  m  parallel  zum  Rhein  geführt  werden,  und  kurz  oberhalb 
Straßburg  wieder  in  den  Strom  zurückkehren.  Längs  des 
Kanals,  der  in  erster  Linie  der  K  r  a  f  t  g  e  w  i  n  nu  n  g, 
dianeben  aber  auch  der  Schiffahrt  dienen  soll,  sind 
mehrere  Großkraftwerke  geplant,  die  bei  einer  größten  Wasser- 
führung des  Kanals  von  800  Sekcbm  und  einem  Gesamtgefälle 
von  104  m  zwischen  Hünigen  und  Straßburg  eine  Höchstleistung 
von  rund  800  000  PS.  ergeben  würden. 

Aus  der  Beurteilung,  die  das  französische  Kanalprojekt  in 
Deutschland,  namentlich  aber  in  der  Schweiz,  nach  der  politi- 
schen, wie  auch  nach  der  technischen  und  wirtschaftlichen 
Seite '  gefunden  hat,  müssen  in  seine  Ausführungsmöglichkeit 
erhebliche  Zweifel  gesetzt  werden.  Die  Verwirklichung  des 
Projekts  ist  allerdings  nicht  etwa  in  Frage  zu  stellen,  weil 
Frankreich  bereit  wäre,  es  der  ungünstigen  Aufnahme  wegen 
fallen  zu  lassen,  die  es  in  den  Nachbarstaaten  gefunden  hat. 
Der  Rheinseitenkanal  wird  vielmehr,  so  wie  er  gedacht  ist,  kaum 
zur  Ausführung  gelangen,  weil  er  keine  geeignete  Lösung  der 
Oberrheinfrage  darstellt,  und  zwar  weder  in  bautechmscher 
und  wirtschaftlicher,  noch  in  schiff ahrtstechnäscher  Hinsicht. 
Ohne  auf  die  Einzelheiten  des  französischen  Projekts  einzu- 
gehen, das  auch  in  Holland  und  England  wenig  Gegenliebe 
findet,  möge  doch  erwähnt  sein,  daß  die  Baukosten  für  den  ge- 
meinsamen Kraft-  und  .Schiff ahrtskanal  unter  den  günstigsten 
Voraussetzungen  auf  nicht  weniger  als  2,2  Milliarden  Franken 
beziffert  werden.  Von  dieser  ungeheurem  Summe  würden 
600  Millionen  Fr.  allein  auf  die  iSchiffahrtsanlagen,  iauf  die  Her- 
stellung des  Kanals  ebenfalls  6ÜU  Millionen  Fr.  und  auf  den 
Aushau  der  Kraftwerke  .1  Milliarde  Fr.  entfallen.  Die  Renta- 
bilitätsaussichten  für  die  Kraftwerke  am  französischen  Rhean- 
seitenkanal  müssen  deshalb  im  Vergleich  zu  jenen  am  badisch- 
schweizerischen  Rhein  als  ausgesprochen  ungünstig  bezeichnet 
werden.  Dieser  Umstand  ist  natürlich  iauch  in  Frankreich 
nicht  verborgen  igen  liehen.  Man  soll  deshalb  dort  zur  Hebung 
der  wirtschaftlichen  Aussichten  der  W.asserkraftanlagen  beab- 
sichtigen, die  Kosten  für  den  Kanal  ganz  der 
Schiffahrt  zu  überbürden.  Diese  Art  der  Finanzie- 
rung des  Unternehmens  hätte  iaber  ziwr  Folge,  daß  sich  die 
Trausportkosten  auf  dem  Kanal  schätzungsweise  etwa  sechsmal 
so  hoch  stellen  würden  als  auf  dem  abgabefreien,  regulierten, 
und  vielleicht  achtmal  so  hoch  als  auf  dem  kanalisierten  Strom- 
abschndtt  Straßburg— Basel.  Daß  dies  aber  nichts  anderes  be- 
deuten würde,  als  eine  Erdrosselung  der  Schiffahrt  von  Stxaß- 
bur.g  aufwärts,  liegt  auf  der  Hand.  Das  französische  Kanal- 
projekt muß  deshalb  nicht  nur  vom  schweizerischen,  sondern 
auch  mit  <aller  Entschiedenheit  vom  deutschen  Standpunkt  aus 
abgelehnt  und  bekämpft  werden.  Es  ist  in  keiner  Weise  ge- 
eignet, den  bedeutenden  Interessen  gerecht  zu  werden,  die  beide 
Länder  und  mit  ihnen  Holland  und  England  an  der  Durch- 
führung der  Großschiffahrt  von  Straßburg  über  Basel  bis  zum 
Bodensee  besitzen.  .  . 

Wenn  aber  der  elsässische  Rheinseitenkanal  eine  befrie- 
digende Lösung  der  Oberrheinfrage  nicht  darstellt,  so  muß  ein 
anderer  Weg  gesucht  werden,  um  die  Oberrheinstrecke  Straß- 
burg— Basel  der  Kraf tausnützung  und  der  freien  Schiffahrt  zu 
erschließen.  Auf  deutscher  Seite  herrscht  die  Auffassung  vor, 
die  übrigens  auch  in  manchen  Kreisen  der  Schweiz  geteilt  wird, 
und  neuerdings  iauch  vereinzelte  Anhänger  in  Frankreich  haben 
soll,  daß  die  Lösung  der  Oberrheinfrage  nur  in 
der  Kanalisieriung  des  Flusses  zu  suchen  ist,  weil 
nur  sie  den  Interessen  der  Schiffahrt  und  der  Kraftgewinnung 
in  gleicher  Weise  und  mit  den  geringsten  technischen  Hilfs- 
mitteln und  Kosten  au  entsprechen  vermag. 

Die  Forderung  nach  einem  freien,  unverbauten  Strom  kann 
man  begreiflich  finden,  wenn  man  sie  vom  Standpunkt  eines 
Landes  aus  betrachtet,  dos  wie  die  Schweiz  mit  Wasserkräften 
reich  gesegnet  ist,  das  also  kein  unmittelbares  Interesse  an 
Wasserkräften  außerhalb  seiner  Grenzen  besitzt,  das  aber  um 
so  mehr  alles  daran  setzen  wird,  um  auf  dem  schnellsten  Wege 
Anlieger  und  Nutznießer  an  einer  der  bedeu- 
tendsten und  zukunftsreichsten  Welthandels- 
und  Verkehrsstraßen  zu  werden.  Bei  aller  Würdigung 
der  für  die  Regulierung  der  Rhenistrecke  Straßburg — Basel 
sprechenden  Gründe  darf  man  aber  schlechterdings  nicht  über- 
sehen, daß  die  in  der  fernen  Zukunft  liegenden  volkswirtschaft- 
lichen Interessen  der  Rheinuferstaaten  und  die  Möglichkeit 
einer  späteren  Erschöpfung  unserer  Kohlenlager  einen  dauern- 
den Verzicht  auf  die  Nutzbarmachung  natürlicher  Wasserkräfte 
in  einem  Umfang,  wie  sie  am  badisch-elsässischen  Rhein  noch 
schlummern,  sich  kaum  verantworten  ließen.  Ein  solcher  Ver- 
zicht ließe  sich  selbst  auch  dann  nicht  verantworten,  wenn 


man  sich  als  reiner  Schiff ahrtsinteressent  mit  der  Regulierung 
dieser  Flußstrecke  abfinden  könnte,  in  der  Uberzeugung,  daß 
diese  Form  der  Sohiffharmiachung  den  von  ihr  erwarteten 
Dauererfolg  für  eine  möglichst  wirtschaftliche  und  sichere 
Schiffahrt  bringen  würde. 

Die  Bedenken  gegen  die  Kanalisierung  der  Rheinstreekc 
Straßburg — Basel  begründet  man  u.  a.  mit  dem  Einwand,  daß 
die  Schiffahrt  durch  die  Wehreinbauten  behindert  und  die 
Fahrzeit  der  Schleppzüge  durch  den  Aufenthalt  bei  den 
Schleusungen  unverhältnismäßig  verlängert  würde.  Schon 
allein  die  Erwägung  aber,  daß  öae  Schiffahrt  in  den  Haltungen 
des  kanalisierten  Stromes  viel  sicherer  und  mit  bedeutend  weniger 
Zugkraft,  also  viel  billiger,  betrieben  werden  kann  als  im 
offenen  Fluß,  dessen  Talweg  auch  nach  der  Regulierung  be- 
ständigen Änderungen  unterworfen  sein  wird,  sollte  die  Be- 
denken gegen  die  Verlängerung  der  Fahrzeit  zerstreuen.  Dazu 
kommt  noch  der  sehr  beachtenswerte  Umstand,  daß  dauernde 
Ersparnisse  an  Betriebskosten  für  die  Rentabilität  und  für  die 
Entwicklung  einer  Großschiffalirtsstraße  weit  mehr  ins  Ge- 
wicht fallen  als  ein  an  und  für  sich  ohnehin  nicht  bedeuten- 
der Gewinn  an  Fahrzeit.  Schließlich  wird  der  Zeitverlust  bei 
den  Schleusungen  durch  die  erhöhte  Geschwindigkeit,  Sicher- 
heit und  Zuverlässigkeit  wieder  ausgeglichen,  mit  der  die 
Schiffahrt  in  dem  ruhigen,  breiten,  künstlich  vertieften  und 
streckenweise  fast  strömungslosen  Fahrwasser  der  Haltungen 
des  kanalisierten  Flusses  betrieben  werden  kann. 

Ein  Umstand  allerdings  wäre  geeignet,  die  Regulie- 
r  u  n g  des  Oberrheins  zwischen  Straßburg  und  Biasel  als  vo  r- 
läufige  Lösung  der  Oberrheinfrage  in  ernsthafte  Erwä- 
gungen zu  ziehen,  wenn  nämlich  der  Absatz  der  ungeheuren 
elektrischen  Energiemengen,  die  aus  den  Wasserkräften  ge- 
wonnen werden  können,  auf  Schwierigkeiten  stoßen  sollte,  die 
geeignet  wären,  den  Ausbau  der  Kraftwerke  und  damit  des 
Schiffahrtsweges  Straßburg — Basel  ins  ungemessene  zu  ver- 
zögern. Aber  auch  dann  dürfte  nicht  übersehen  werden,  daß  die 
Kosten  für  die  durch  Regulierung  gewonnene  Fahrrinne  eine 
finanzielle  Mehrbelastung  der  Schiffahrt,  wohl  gemerkt,  nicht 
nur  bis  Basel,  sondern  bis  zum  Bodensee  mit  sich  bringen 
würden.  Weil  sie  für  ein  Unternehmen  aufgewendet  werden 
müßten,  das  bei  der  späteren  Errichtung  der  Kraftstufen  infolge 
der  dann  von  selbst  eintretenden  Einstauung  und  Vertiefung 
des  Fahrwassers  seinen  Wert  verlieren  würde. 

Wir  müssen  deshalb  die  Entwicklung  der  Dinge  hinsicht- 
lich der  Verwertung  der  bedeutenden  Energiemengen  abwarte. 1, 
bevor  wir  uns  ein  abschließendes  Urteil  über  die  Ausbauform 
bilden  dürfen,  die  —  sagen  wir  einmal  —  als  erste  Bauetappe 
für  die  Schiffbarmachung  des  Rheins  zwischen  Straßburg  und 
Basel  die  vorteilhafteste  sein  wird. 

Obwohl  es -bei  der  gegenwärtigen  politischen  Lage  nicht 
leicht  ist,  den  deutschen  Wünschen  und  Interessen  Geltung 
zu  verschaffen,  darf  bei  dem  großen  und  durchaus  gleich- 
laufenden Interesse,  das  im  Bodenseegebiet  und  in  der  Schweiz 
der  Gestaltung  der  Dinge  am  Oberxhein  entgegengebracht 
wird,  erwartet  werden,  daß  sich  ein  alle  Teile  zufriedenstellen- 
der Weg  finden  wird.  Insbesondere  hoffen  wir,  d,aß  schließ- 
lich auch  Frankreich  das  technisch  Mögliche  und  wirtschaft- 
lich Erstrebenswerte  erkennen  wird  und  die  Oberrheinfrage, 
an  der,  wie  bereits  bemerkt,  auch  Holland  und  England  stark 
interessiert  sind,  eine  Lösung  findet,  die  den  gesamten  wirr- 
schaftlichen  Interessen  der  beteiligten  Staaten  entspricht. 

Die  Oberrheinstrecke  Basel — Konstanz. 

Auf  Anregung  der  Handelskammer  Konstanz  und  tatkräfti  g 
unterstützt  durch  die  eifrige  Propaganda  des  Ingenieurs  Gelpke 
in  Basel  wurde  im  Jahre  1907  der  Rheinschiff,  a  hrt  s  - 
Verband  Konstanz  und  kurze  Zeit  später  der  Nord- 
ostschweiizerische  Verband  für  die  Schiff- 
fahrt Rhein-Bodensee  in  St.  Gallen  mit  dem 
Zweck  gegründet,  in  engster  Zusammenarbeit  den  Gedanken 
der  Schiffbarmachung  des  Oberrheins  bis  zum  Bodensee  in 
weiteste  Kreise  zu  tragen  und  nach  Möglichkeit  zu  fördern. 
Es  würde  zu  weit  füliren,  die  ersprießliche  und  erfolgreiche 
Tätigkeit  dieser  Verbände  hier  zu  schildern.  Es  sei  nur  kurz 
erinnert  ,an  das  schon  längere  Zeit  vor  dem  Kriege  von  Gelpke 
ausgearbeitete  generelle  Schiffahrtsprojekt  und 
an  das  von  Geh.  Oberbaurat  Dr.-Ing.  Sympher  verfaßte  wirt- 
schaftliche Gutachten  über  die  künftige  Wasser- 
straße Rhein — 'Bodensee.  Beide  Arbeiten  lieferten  wertvolle 
Beiträge  zur  technischen  und  wirtschaftlichen  Erforschung  des 
Oberrheins  und  den  überzeugenden  Beweis  von  seiner  Ausbau- 
würdigkeit als  Großschiffahrtsstraße  und  Energiequelle. 

Zur  Bearbeitung  eines  von  den  oberrheinischen  Scbiff- 
fahrtsverbänden  bereits  im  Jahre  1909  angestrebten  Haupt- 
entwurfs  über  die  Schiffbarmachung  der  Oberrheinstrecke  Basel 
—  Konstanz  fehlte  es  damals  noch  an  den  notwendigen 
Unterlagen,  auf  denen  ein  solcher  Entwurf  hätte  aufgebaut 
werden  können.  Erst  als  diese  Unterlagen  in  Gestalt  umfang- 
reicher, die  bestehenden  Verhältnisse  auf  dem  Stromabschnitt 
Basel — Bodensee  darstellender  Einzelpläne  geschaffen,  durch 
örtliche  Aufnahmen,  hydroinetrische,  geologische  und  topogra- 
phische  Untersuchungen   ergänzt   und  vervielfältigt  waren, 
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konnte  Am  Jiahre  1913  der  von  den  Rheinschiffahrtsverbänden  in 
Konstanz,  St.  Gallen  tun  1  Basel  .gemeinsam  beschlossen* 
internationale  Wettbewerb  zur  Gewinnung  von  Ent- 
würfen für  den  Ausbau  der  Rheinstrecke  Basel — Konstanz  aus- 
geschrieben werden.  Der  ursprünglich  auf  den  10.  Dezember 
1914  in  Aussicht  genommene  Endtermin  mußte  infolge  des  Krieges 
auf  unbestimmte  Zeit  verschoben  werden,  konnte  schließlich  aber 
auf  den  1.  Juli  1920  festgesetzt  werden. 

Dein  Gegenstand  des  Wettbewerbs  bildete  die 
Erlangung  von  Entwürfen  zur  Herstellung  einer  Schiffahrts- 
straße von  der  Birsmündung  bei  Basel  bis  in  den  Bodensee,  die 
bei  jedem  Wasserstand  unter  3  m  am  Basler  Pegel  mit  von 
Dampfbooten  geschleppten  Kähnen  von  75  m  größter  Länge, 
11  m  größter  Breite  und  2  m  größtem  Tiefgang  zu  Berg  und  zu 
Tal  gefahren  werden  kann.  Neben  den  besonderen  Bestimmun- 
gen über  den  Umfang  des  Entwurfs,  über  die  allgemeinen  Ge- 
sichtspunkte und  technischen  Grundsätze  für  die  Bearbeitung 
und  Darstellung  des  Entwurfs  war  ferner  verlangt,  daß  der 
Entwurf  auf  die  wichtigeren  bestehenden  Wassernutzungen, 
insbesondere  auf  die  vorhandenen  Wasserkraftwerke  Rücksicht 
nehmen  und  so  gestaltet  werden  soll,  daß  die  noch  ver- 
fügbaren Wasserkräfte  möglichst  zweck- 
mäßig und  vollständig  ausgenützt  werden  können. 

Im  ganzen  waren  acht  Entwürfe  eingegangen.  Die  drei  aus- 
gesetzten Preise  wurden  den  folgenden  Entwürfen  zuerkannt: 

1.  Preis:  „Freier  Rhein"  (Verfasser:  Büß,  A.  G.  in  Basel 
mit  Grün  &  Bilfinger  A.  G.  in  Mannheim). 

2.  Preis:  „Flotte  Fahrt"  (Verfasser:  Grün  &  Bilfinger  A.  G. 
in  Mannheim  mit  Büß  A.  G.  in  Basel). 

3.  Preis:  „Viribus  unitis"  (Verfasser:  A.  G.  der  Maschinen- 
fabriken Aescher,  Wyß  &  Co.  in  Zürich  mit  verschiedenen 
Schweiz.  Baufirmen  und  Ingenieurbüros). 

Angekauft  wurde  der  Entwurf  „Vom  Fels  zum  Meer"  (Ver- 
fasser: Havestadt  und  Contag  in  Berlin). 

Die  übrigen  vier  Entwürfe  mußten  als  unvollständig  und  den 
Bestimmungen  des  Wettbewerbsprogramms  nicht  entsprechend 
ausgeschieden  werden. 

Auf  die  einzelnen  Entwürfe  kann  bei  der  außerordentlichen 
Fülle  und  Vielgestaltigkeit  des  vorhandenen  Materials  bei  der 
Kürze  der  verfügbaren  Zeit  nicht  eingegangen  werden.  !  Ii 
möchte  nur  erwähnen,  daß  das  Preisgericht,  obwohl  es  keinen 
der  Entwürfe  für  sich  als  Ganzes  zur  Ausführung  empfehlen 
konnte,  doch  zu  der  Auffassung  kam,  daß  die  Entwürfe  der 
Durchführung  des  ganzen  Unternehmens  nach  einigen  Abände- 
rungen als  Grundlage  dienen  können. 

Ich  werde  Ihnen  dann  nachher  anhand  der  Lichtbilder  die 
bemerkenswertesten  Bauwerke  und  Anlagen  vorführen  und  da- 
bei noch  kurz  auf  das  Gutachten  des  Preisgerichts  zurück- 
kommen. Vorher  möchte  ich  Ihnen  aber  noch  einige  wichtige 
Daten  mitteilen.  Die  Länge  des  Schiffahrtsweges 
von  Basel  bis  Konstanz  beträgt  rund  160  km,  wovon  ungefähr 
148  km  im  kanalisierten  und  auf  kurze  Strecken  regulierten 
Strom  und  etwa  12  km  in  Seitenkanälen,  Tunnelstrecken  und  auf 
Kanalbrücken  liegen  werden. 

Das  Gesamtgefälle  vom  Unterseeausfluß  bis  Basel  be- 
trägt rund  149  m.  Hiervon  können  rund  135  m  für  die  Kraft- 
nutzung verwertet  werden.  Die  Stauhöhe  an  den  einzelnen 
Wehren  schwankt  zwischen  2,71  und  11,52  m.  Sie  ist  am  größten 
bei  der  Staustufe  Schwörstadt  und  am  geringsten  bei  der  Stau- 
stufe Rheinklingen,  wo  in  den  Wettbewerbsentwürfen  das  Boden- 
seeabfluß-Wehr in  Verbindung  mit  einem  Kraftwerk  vorge- 
sehen ist. 

Die  ausgenützten  Wasser  mengen  betragen :  Ober- 
halb der  Aaremündung  317  bis  425  Sekcbm.  Unterhalb  der  Aare- 
mündung  700  bis  1000  Sekcbm. 

Die  Wehre  sollen  in  ähnlicher  Weise  wie  bei  den  vor- 
handenen Kraftwerken  als  Schützenwehre  mit  Durchflußweiten 
zwischen  den  Pfeilern  von  15  bis  17,5  m  ausgebildet  werden.  An 
sämtlichen  Stauwehren  sind  für  die  Schiffahrt  einfache 
Kammerschleusen  von  100  m  Länge,  12  m  Breite,  2,5  m 
Tiefe  am  Unterhaupt  und  3  m  Tiefe  am  Oberhaupt  vorgesehen. 
Nur  an  der  Staustufe  Bürsfelden  unmittelbar  oberhalb  Basel 
wird  voraussichtlich  eine  Schleppzugschleuse  von 
größeren  Abmessungen  erbaut  werden.  Hier  ist  nämlich  ein 
größerer  Handels-  und  Industriehafen  vorgesehen,  von  dem  er- 
wartet wird,  daß  er  für  den  Umschlag  eines  namhaften  Teils 
des  Güterverkehrs  vom  Niederrhein  her  von  Bedeutung  werden 
wird. 

Neben  den  verschiedenen  Umschlags-  und  Hafen- 
anlagßn,  (die  mit/  der  Schiff barmachung  der  Rheinstrecke 
Basel — Bodensee  erstellt  werden,  sind  an  bemerkenswerten 
Arbeiten  noch  zu  erwähnen  die  Brückenum-  und  die 
Brückenneubauten.  Die  Forderung  der  Schiffahrt,  daß 
lie  Durchfahrtshöhe  unter  den  Brücken  über  dem  gestauten 
Wasserspiegel  mindestens  6  m  und  die  Durchfahrtsweite  zwischen 
len  Pfeilern  mindestens  40  m  betragen  soll,  macht  die  Hebung 
ler  Rheinbrücken  bei  Rheinfelden,  Zurzach  und  Kaiserstuhl, 
sowie  den  Abbruch  der  bestehenden  Brücken  und  die  Herstellung 
leuer  Brücken  bei  Säckingen,  Laufenburg,  Rüdlingen,  Rheinau, 


Schaffhausen-Feuerthalen,  Diessenhofen,  Stein  und  Konstanz, 
ferner  die  liöherlegung  der  meisten  von  den  20  über  den  Rhein 
führenden  Fähren  erforderlich.  An  einzelnen  Stellen  werden 
die  Fähren  durch  die  neuen  Wehrbrückeu  ersetzt.  Schließlich 
ist  noch  zur  Abwicklung  eines  sicheren  Schiffahrtsbetriebes  die 
Erstellung  einer  Fernsprechanlage  längs  des  ganzen 
Schiffahrtsweges  in  Aussicht  genommen. 

Uber  die  im  Stromabschnitt  Basel — Bodensee  zu  gewinnen- 
den Wasserkräfte  und  Energiemengen  ist  das 
Folgende  zu  sagen:  Nach  dem  mit  dem  ersten  Preis  ausge- 
zeichneten Entwurf  „Freier  Rhein",  bei  dem  im  Vergleich  zu 
den  andern  Wettbewerbs-Entwürfen  die  vollkommenste  Aus- 
nützung der  Wasserkräfte  erreicht  ist,  ergeben  sich  für  die 
14  Großkraftwerke  am  badisch-schweizerischen  Rhein  mit  Ein- 
rechnung  der  4  bestehenden  Werke  bei  Augst-Wyhlen,  Rhein- 
felden, Laufenburg  und  Eglisau  folgende  Kraftleistungen: 

Eine  Höchstleistung  von  846  550  PS. 
\     Eine  Kleinstleistung  von  235  300  PS  und  eine  an  200  Tagen 
im    Jahr    vorhandene    mittlere    Jahres  le  istung  von 
680  600  PS,  was  einer  durchschnittlichen  elektrischen  Gesamt- 
jahresarbeit von  rund  4  Milliarden  K.W. -Stunden  entspricht. 

Zieht  man  die  mittlere  Jahresleistung  der  vorhandenen  Kraft- 
werke mit  rund  134  000  PS  ab,  so  ergibt  sich  noch  eine  unaus- 
gonützte  mittlere  Wasserkraft  von  546  000  PS,  oder  eine  Jahres- 
euergiemenge  von  3,2  Milliarden  K.W.-Stunden.  Läßt  man  auch 
den  Rheinfall,  der  vorerst  aus  landschaftlichen  Rücksichten  noch 
nicht  ausgenützt  weiden-  soll,  mit  einer  mittleren  Jahresleistung 
von  64  600  PS  außer  Betracht,  so  verbleibt  zwischen  Basel  und 
dem  Bodensee  immer  noch  eine  mittlere  Wasserkraft  von 
482  000  PS,  oder  eine  Jahresenergiemenge  von  2,8  Milliarden 
K.W.-Stunden  verfügbar. 

Durch  die  Heranziehung  des  Bodensees  als 
Wasserspeicher  und  Ausgleichbecken,  die  zwar 
bei  der  Ermittlung  der  genannten  Kraftleistungen  zum  Teil  * 
schon  berücksichtigt  ist,  werden  sich  die  absatzfähigen  Energie- 
mengen am  Oberrhein  noch  steigern  lassen.  Ein  weiterer  Kraft- 
gewinn kann  feiner  durch  die  zweifellos  noch  mögliche  Steige- 
rung der  in  den  Wettbewerbsentwürfen  angenommenen  Betriebs- 
wassermengen erzielt  werden. 

(Hier  folgte  die  Vorführung  von  Lichtbildern  über  die  be- 
merkenswertesten Anlagen,  die  zum  Ausbau  des  Oberrheins  ge- 
plant sind.)  *) 

Bei  der  Beurteilung  des  Oberrheinprojekts  sind  3  Stromab- 
schnitte zwischen  Basel  und  dem  Bodensee  besonders  hervor- 
zuheben: 

1.  Die  Strecke  von  der  Rheinfelder  Brücke  bis  zum  Kraft- 
werk Rheinfelden. 

2.  Die  Strecke  von  Schwaderloch  über  die  Aaremündung  bis 
Kadelburg  und 

3.  Der  Abschnitt  von  der  Thurmündung  über  die  Rheinauer- 
schleife und  den  Rheinfall  bis  Schaffhausen. 

Zur  Überwindung  des  Schiffahrtshindernisses  bei  Rhein- 
felden ist  hier  die  Erstellung  eines  neuen  Kraftwerkes  unter- 
halb des  vorhandenen  Kraftwerkes  mit  Schiffahrtskanal  und 
Schleuse  auf  dem  rechten  Kheinufer  vorgesehen.  Mit  dieser 
Lösung  wird  gleichzeitig  das  starke  Gefälle  auf  dieser  Strecke 
für  die  Kraftgewinnung  ausgenützt. 

Bei  Dogern,  kurz  unterhalb  der  Aaremündung,  und 
auf  der  Strecke  Koblenz  —  Kadelburg,  unmittelbar 
oberhalb  der  Aaremündung,  ist  für  die  Kraftgewinnung  je  ein 
großer  rechtsufriger  Werkkanal  vorgesehen,  während  der  Schiff- 
fahrtsweg  hier  im  Strom  verbleibt,  der  zur  Gewinnung  der 
nötigen  Fahrtiefe  durch  zwei  besondere  Schiffahrtswehre  in  zwei 
Gefällstufen  eingeteilt  ist.  Die  Werkkanäle  sind  hier  notwendig, 
um  eine  Überstauung  des  tiefliegenden,  aber  wertvollen  Ufer- 
geländes zu  vermeiden. 

Die  Rheinstrecke  von  Rüdlingen  bis  zur 
Rheinauer  Schleife  bietet  infolge  der  Einmündung  der 
geschiebeführenden  Tur  und  der  tiefen  Lage  des  Geländes  er- 
hebliche Schwierigkeit.  Obwohl  die  Verlegung  der  Schiffahrt 
in  Seitenkanäle  dem  Grundsatz,  die  Schiffahrt  möglichst  im 
Strom  zu  belassen,  also  im  Grundsatz  der  Kanalisierung  wieder- 
spricht, legen  es  die  Verhältnisse  auf  dieser  Stromstrecke  nahe, 
den  Schiffsweg  ebenfalls  aus  dem  Rhein  zu  verlegen.  Dies  soll 
durch  die  Erstellung  eines  gemeinsamen  Schiffahrts-  und  Kraft- 
kanals geschehen,  der  von  einem  oberhalb  Ellikon  anzulegen- 
den Wehr  auf  dem  rechten  Rheinufer  abzweigt  und  oberhalb 
Rüdlingen  in  den  Rhein  zurückführt. 

Im  Rhein  abschnitt  von  Rheinau  bis  Schaff- 
hausen gibt  der  Entwurf  „Flotte  Fahrt"  eine  sehr  bemerkens- 
werte Lösung.  Hier  wird  die  Überwindung  der  großen  Rheinauer 
Doppelschleife  und  des  Rheinfalls  in  ebenso  einfacher  wie  kühner 
Weise  gelöst.  Der  Abstieg  vom  sog.  Moserdamm  bei  Schaff- 
hausen bis  Rheinau  mit  einem  Gesamtgefäll  von  33,65  m  wird 
unterhalb  Altenburg  an  das  Kloster  Rheinau  verlegt  und  durch 
zwei  voneinander  durch  ein  Ausweichbecken  getrennte  Schleusen 
bewirkt.    Von  dem  oberhalb  der  Eisenbahnbrücke  am  Rheinfall 


*}  Die  Lichtbilder  können  wegen  Raummangel  nicht  zum  Abdruck  gelangen. 

Die  Schrifüeilung. 


Seite  324 


ZEITSCHRIFT  FÜR  BINNEN  -  SCHIFFAHRT 


Heft  17  —  1921 


angeordneten  Stauwenr  zweigt,  linksufrig  der  gemeinsame 
Schiffahrts-  und  Werkkanal  ab.  An  Stelle  des  offenen  Einschnitts, 
in  welchem  der  Rhemfall-Umgehungskanal  die  Ilölie  hinter 
Schloß  Leüfen  durchschneidet,  soll  aber  mit  Rücksicht  auf  das 
Landschaftsbild  ein  gerader,  einschiffiger  Tunnel  treten;  dem  bei 
späterer  Verkehrszunahme  noch  ein  zweiter  Tunnel  beigefügt 
werden  kann.  Der  Umgehungskanal  übersetzt  dann  mittels  einer 
großen  Kanalbrücke  den  Rhein,  durchsticht  den  Landrücken  bei 
. Mienburg  im  Einschnitt  und  gelangt  oberhalb  Rheinau  am  Ende 
der  großen  Schleife  wieder  in  den  Rhein  zurück. 

Bemerkenswert  bei  dieser  Lösung  ist  die  Trennung  des  Werk- 
Kanals  vom  Schiffahrt skanal  auf  der  Kanalbrücke,  über  die  das 
Betriebswasser  für  das  Kraftwerk  Rheinau  in  vier  kastenartigen 
Eisenbetondükern  unter  dem  trogartig  ausgebildeten  Schiffsweg 
Ii  inweggeführt  wird. 

im  Weichbild  der  Stadt  Schaffhausen  soll  die 
Schiffahrt  trotz  der  Beeinträchtigung  des  Landschaftsbildes  durch 
die  Einstauung  im  Strom  verbleiben.  Es  wird  jedoch  vorge- 
schlagen, das  Wehr  zwecks  Ausnützung  des  starken  Gefälls, 
das  sich  unmittelbar  an  den  Moserdamm  anschließt,  möglichst 
weit  flußabwärts  zu  legen,  weil  damit  ein  erheblicher  Kraft- 
gewinn und  eine  vorteilhafte  Gruppierung  von  Schleuse,  Wehr 
und  Kraftwerk  sich  erreichen  läßt. 

Bei  einer  solchen  Ausgestaltung  der  genannten,  die  größten 
Schiffahrtshindernisse  in  sich  schließenden  Stromabschnitte 
bieten  die  dazwischenliegenden  Strecken  keine  besonderen 
Schwierigkeiten.  Es  ergeben  sich  dann  noch  Wehre  mit  Kraft- 
anlagen und  Schleusen  bei  Birsfelden,  Schwörstadt, 
unterhalb  Sack  in  gen  und  oberhalb  Eeckingon.  In  den 
meisten  Entwürfen  war  zwischen  Schaffhausen  und  dem  Untersee 
ein  Wehr  mit  Kraftwerk  und  Schleuse  vorgesehen,  obwohl  hier 
eine  Einstauung  des  Flusses  nicht  erforderlich  ist,  um  ihn  schiff- 
bar zu  machen.  Die  Errichtung  eines  Wehres  am  Bodensee- 
ausfluß hängt  überdies  von  den  Grundsätzen  ab,  welche  für  die 
Regulierung  der  Abfluß-  und  Wasserstandsverhältnisse  des 
Bodensees  nach  Abschluß  der  Vorarbeiten  als  maßgebend  be- 
trachtet werden,  die  von  den  Schiffahrts-Verbänden  über  diese 
Frage  aufgenommen  sind. 

Unter  Zugrundelegung  der  besten  Lösung  in  den  preis- 
gekrönten Wettbewerbsentwüffen  ergeben  sich  beim  Ausbau  des 
badisch-schweizerischen  Rheins  im  ganzen  voraussichtlich 
16  Haltungen,  infolge  der  Unterteilung  des  Schiffahrtsweges  bei 
Dogern  und  Kadelburg  Ln  je  2  Haltungen,  aber  nur  14  Kräft- 
stufen, die  längs  des  ganzen  Flußlau fes  so  angeordnet  sind,  daß 
eine  möglichst  vollkommene  Ausnützung  des  vorhandenen  Ge- 
fälles für  die  Kraftgewinnung  und  überall  eine  genügende  Fahr- 
wassertiefe für  beladene  Kähne  von  1000  bis  1200  t  Tragfähig- 
keit erreicht  wird. 

Meine  Damen  and  Herren! 

Der  Wettbewerb  zur  Gewinnung  von  Entwürfen  für  die  Aus- 
nützung der  Wasserkräfte  und  die  Schiff barmachung  der  Ober- 
rheinstrecke Basel — Konstanz  hat  nicht  nur  in  einer  Überfülle 
technisch-wissenschaftlichen  Materials  die  früher  oft  ange- 
zweifelte Durchführungsmögliehkeit  der  Oberrheinkanalisierung 
einwandfrei  erwiesen  und  uns  die  Wege  gezeigt,  die  wir  zur  tech- 
nischen Lösung  der  Aufgabe  beschreiten  müssen,  sondern  uns 
auch  in  den  umfangreichen,  bis  ins  einzelne  gehenden  Kosten- 
voranschlägen die  Grundlagen  geliefert,  die  zur  wirtschaftlichen 
Beurteilung  der  Wasserkräfte  am  badisch-sphweizerischen  Rhein 
erforderlich  sind. 

Unter  Berücksichtigung  der  vom  Preisgericht  für  den  Aus- 
bau des  Stromabschnitts  Basel — Bodensee  gegebenen  Richt- 
linien werden  sich  die  Gesamtbaukosten  für  den  Groß- 
schiffahrtsweg und  die  Kraftwerke  am  badisch-schweizerischen 
Rhein  auf  214  Millionen  Mark  nach  Vorkriegspreisen 
stellen.  Von  dieser  Summe  entfallen  auf  die  Kraftwerke  ein- 
schließlich der  Wehre  etwa  143  Millionen  und  auf  die  der  Schiff- 
fahrt dienenden  Anlagen  (Schleusen,  von  der  Schiffahrt  benützte 
Kanäle,  Um-  und  Neubau  von  Brücken,  Fähren,  Fernsprechleitung 
usw.)  etwa  71  Millionen  Mark. 

Die  Strom  erzeugungskosten  berechnen  sich  im  ge- 
samten Durchschnitt  auf  0,48  Pf.  nach  Vorkriegspreisen,  oder 
nach  dem  heutigen  Geldwert  auf  etwa  6  Pf.  für  eine  K.W.-Stunde. 

Wendet  man  den  am  Neckar  aufgestellten  Grundsatz,  daß 
die  Kraftwerke  das  Rückgrat  der  Finanzierung  des  Schiffahrts- 
weges sein  sollen,  analog  auf  den  Oberrhein  an,  d.  h.  schlägt 
man  die  Jahresaufwendung  für  die  Schiffahrtsanlagen  den  Be- 
triebskosten für  die  Kraftwerke  zu,  so  stellen  sich  die  Strom- 
erzeugungskosten am  badisch-schweizerischen  Rhein  für  eine 
K.W. -Stunde  im  gesamten  Durchschnitt   wie  folgt: 

Nach  Vorkriegspreisen  auf  O.fil  Pf.  Nach  heutigen  Preisen 
auf  7.77  Pf. 


Diese  Ziffern  zeigen,  daß  die  Gestehungskosten  für 
den  elektrischen  Strom  am  Oberrhein  im  Vergleich 
zu  jenen  bei  anderen  Großkraftwerken  außerordentlich 
niedrig  sind,  eine  Tatsache,  die  den  beschleunigten  Ausbau  der 
Oberrheinstrecke  Basel — Bodensee  aus  rein  wirtschaftlichen 
Gründen  rechtfertigt.  Wird  doch  dieses  Projekt  weit  geringere 
Ansprüche  an  die  öffentlichen  Finanzen  und  an  die  Opferwillig- 
keit des  Privatkapitals  stellen  und  die  Stromabnehmer  weit 
weniger  belasten  als  dies  bei  irgendeiner  andern  Kraftwasser- 
straße der  Fall  ist. 

Der  Vollständigkeit  halber  noch  einige  allgemeine  Bemerkun- 
gen über  die  verkehrspolitische  Bedeutung  des 
Rhein-Bodensee-Schiffahrtsweges. 

Die  Umwälzungen,  die  der  Krieg  auf  fast  allen  Gebieten 
menschlichen  Schaffens  mit  sich  gebracht  hat,  machen  es  heute 
außerordentlich  schwer,  ein  einigermaßen  zutreffendes  Bild  über 
den  Einfluß  eines  großen  Zukunftsunternehmens  auf  das  all- 
gemeine Wirtschafts-  und  Verkehrsleben  und  über  den  von  ihm 
zu  erwartenden  Nutzen  zu  entrollen. 

Vor  dem  Kriege  war  die  Rentabilität  der  Oberrheinwasser- 
straße und  ihre  hervorragende  Bedeutung  für  die  Güterbewegung 
und  Kraftgewinnung  unbestritten.  Das  schon  einmal  erwähnte 
ausgezeichnete  Symphersche  Gutachten  lieferte  den  unwiderleg- 
lichen Beweis,  daß  mit  der  Inbetriebnahme  der  Schleppschiffahrt 
bis  zum  Bodensee  in  den  verkehrsgeographisch  in  die  Einfluß- 
zone der  Oberrhein-Wasserstraße  fallenden  Gebieten,  nämlich  in 
Südbaden,  in  der  westlichen,  nördlichen,  östlichen  und  zentralen 
Schweiz,  in  den  südlichen  Teilen  Württembergs  und  Bayerns,  in 
Vorarlberg  und  im  westlichen  Tirol  bis  hinüber  nach  Innsbruck 
wesentliche  Ersparnise  an  Frachten  zu  erwarten  sind. 

Wenn  wir  auch  heute  vor  der  merkwürdigen  Erscheinung 
stehen,  daß  die  Wasserfrachten  höher  sind  als  die  Eisenbahn- 
frachten, so  dürfen  wir  deshalb  doch  die  Ausbauwürdigkeit  neuer 
Wasserstraßen  im  allgemeinen  und  der  Rhein-Bodensee- Wasser- 
straße im  besonderen  keineswegs  in  Zweifel  ziehen.  Die  Wett- 
bewerbsfähigkeit der  Binnenschiffahrt  gegenüber  den  Eisen- 
bahnen wird  wieder  zurückkehren,  sobald  die  gegenwärtigen  un- 
haltbaren Verhältnise  wieder  gesunden  Zuständen  Platz  gemacht 
haben.  Dies  wird  der  Fall  sein,  sobald  das  durch  die  künstliche, 
d.  h.  im  Gegensatz  zur  allgemeinen  Geldentwertung  stehende 
Niederhaltung  der  Eisenbahntarife  entstandene  Mißverhältnis 
zwischen  den  Bahn-  und  Schiffsfrachten  (das  allerdings  durch  die 
neuerliche  Erhöhung  der  Gütertarife  bei  den  Eisenbahnen  schon 
stark  gemildert  wurde)   wieder  ganz  beseitigt  sein  wird. 

Die  Bedeutung  des  Oberrheins  als  künftige  Groß- 
schiffahrtsstraße tritt  besonders  augenfällig  hervor,  wenn  man 
ihn  als  Glied  des  großen  europäischen  Wasser- 
Straßennetzes  betrachtet. 

Im  Norden  der  von  Basel  abwärts  bereits  schiffbare  Strom, 
der  den  badisch-schweizerischen  Rhein  und  das  Bodenseegebiet 
dem  unmittelbaren  Verkehr  mit  dem  Niederrhein  und  der  Nordsee 
erschließt.  Im  Westen  die  französischen  Wasserwege,  die  den 
Oberrhein  über  die  Seine  und  den  Kanal  von  Burgund  mit  dem 
französischen  Seehafen  „Le  Havre''  und  über  die  Rhone  und  den 
Rhein-Rhonekanal  mit  dem  mittelländischen  Meer  verbinden.  Im 
Osten  die  Donau,  die  durch  den  geplanten  Donau-Bodensee- 
Kanal  mit  dem  Bodensee  und  Oberrhein  und  durch  diesen  wie- 
derum mit  den  französischen  Wasserstraßen  in  Verbindung  ge- 
bracht wird,  also  auch  eine  unmittelbare  Verkehrsbeziehung  des 
Bodenseebeckens  mit  dem  Schwarzen  Meer  herstellt.  Im  Süden 
die  geplanten  schweizerischen  Kanäle,  die  eine  Verbindung  des 
Rheins  mit  der  Rhone  über  die  Aare  und  die  westschweizerischen 
Seen  anstreben.  Schließlich  die  italienischen  Wasserstraßen- 
projekte, die  den  Po  mit  den  oberitalienischen  Seen  verbinden  und 
über  die  Brenner-  und  Arlbergbahn  mit  dem  Rheingebiet  in 
wechselseitigen  Verkehr  bringen  werden. 

Im  Brennpunkt  aller  dieser  wichtigen  und  zukunfts- 
reichen Wasserstraßen  und  Verkehrswege  liegt  der  Boden- 
see.  Die  ihm  schon  vor  mehr  als  einem  Jahrzehnt  mit  Recht 
beigelegte  Bezeichnung :  „M  itteleuropäisches  Binnen- 
schiffahrtsbecken"  ist  daher  keine  zufällige.  Sie  wird 
im  Hinblick  auf  die  bevorzugte  verkehrsgeographische  Lage 
des  schwäbischen  Meeres  zur  Wirklichkeit  heranreifen,  wenn  ein- 
mal die  genannten  Wasserstraßenpläne  zur  Durchführung  ge- 
langt sein  werden. 

Die  günstige  Entwicklung,  welche  die  deutsehe  Wasser- 
straßenpolitik dank  der  tat  kräftigen  Förderung  durch  die  Re- 
gierungen und  führenden  Kreise  des  Wirtschafts-  und  Verkehre* 
lebens  neuerdings  erfreulicherweise  zu  nehmen  scheint,  eröffnet 
auch  bei  uns  im  Oberrhein-  und  Bodenseegebiet  die  begründete 
Hoffnung,  daß  die  Kraft  Wasserstraße  Rhein — Bodensee  im  Hin- 
blick auf  die  geschilderten,  kaum  an  einem  andern  Stromlauf 
bestehenden  günstigen  Verhältnisse  bald  der  Verwirklichung  ent- 
gegengeführt werden  kann. 
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Ein  Beitrag  zur  Wahl  des  neuen  Kanal-Normalschiffes 

Von  Regie nun.gs-  und  Bamrat  Post  an  Hoya/Weser. 


Wenn  man  zur  Zeit  die  Fachzeitschriften  des  Wasserbaus 
Best,  so  findet,  man  fast  stets  fugend  etwas  über  die  Frage: 
..Für  welche  Schdf  f s.gr  öße  sind  die  _  n  e  ue  n 
K  a  u  ä  1 «  ia  u  s  z  u  b  a  u  e  n?"  Ganz  konservative  Köpfe  be- 
harren  beim  lOO-t-iScliif f  und  lehnen  jede  Vergrößerung  der 
Tragfähigkeit  des  Nornnailschiffes  mit  der  gern  und  oft  ge- 
bauchten, aber  sehr  nichtssagenden  Gegenfrage  ab:  „Wohin 
soll  das  führen?"  Viele  wollen  das  1000-tHSohjff,  andere  — 
besonders  die  Anlieger  des  Rheins  —  größere  Typen  (1200  bis 
1Ö00  t)  als  das  Einheitsschiff  ansehen.  Ganz  eifrige  Geister 
sprechen  von  einer  Tragfähigkeit  von  24100  bis  3000  t.  Die 
Mehrzahl  der  Stimmen  läßt  aber  (unzweifelhaft  das  iRestrelben 
erkennen,  die  jetzige  Tragfähigkeit  (000  t)  zu  vergrößern.  Dieser 
Wunsch  ist  verständlich,  wenn  man  bedenkt,  daß  die  für  eine 
Tonne  der  Tragfähigkeit  entstehenden  Kosten  für  den  Neubau, 
die  Unterhaltung,  Bedienung  und  [Fortbewegung  dm  allgemeinen 
mit  -wachsender  Tragfähigkeit  abnehmen,  während  die  ver- 
hältnismäßig kleineren  Ausgaben,  wie  die  für  das  Ein-  und 
Ausladen,  für  'die  Abgaben  .usw.  je  Gewichtseinheit  mit  zu- 
nehmender Schiffsgröße  ziemlich  unverändert  bleiben.  Welches 
Maß  ist  aber  als  die  'Höchstgrenze  anzusehen?  Die  Berechnung 
der  günstigsten  Schiffsgröße  stützt  sich  auf  viele,  sehr  subjek- 
tive Annahmen,  so  .daß  ein  einwandfreies  Ergebnis  sich  nie 
wird  erzielen  lassen.  Es  kommt  darauf  .an,  welche  Forderungen 
als  die  wichtigsten  in  den  Vordergrund  gestellt  werden.  Der 
eine  legt  das  Hauptgewicht  auf  das  Flußschiff  —  z.  B.  auf  das 
große  Rheinschiff  —  und  fordert,  .daß  es  'auf  den  Kanälenl 
ungehindert  verkehren  könne.    Andere  halten  diese  Forderung 


Aber  selbst  wenn  die  Mindesttiefe  des  Flusses  geringer  als 
die  obige,  2,2  m,  ist,  und  datier  die  für  den  Kanal  an  sich  als 
wirtschaftlich  erachtete  ßchiffstype  für  den  Flußverkehr  bei 
N.  W.  zu  groß  ist,  so  daß  sie  bei  N.  W.  auf  dein  Fluß  nicht  voll 
beladen  fahren  könnte,  so  ist  deswegen  das  betreffende)  für 
den  Fluß  zeitweise  zu  große  Kanalnorinalschiff  doch  nicht  ohne 
weiteres  unwirtschaftlich;  denn  es  bleibt  die  Tatsache  be- 
stehen, daß  bei  niedrigem  Wasserstand  große  Schiffe  meist  den 
kleineren  überlegen  sind,  da  die  Frachten  für  erstere  noch 
lohnend  bleiben,  während  die  letzteren  nicht  mehr  konkurrenz 
fähig  sind,  weil  sie  an  der  geringen  Gütermenge,  die  sie  noch 
befördern  können,  nichts  verdienen  würden.  Das  größere 
Kanalschiff  bliebe  also  in  diesem  Falle  auch  auf  dem  Flusse 
noch  wirtschaftlich.  Mit  Hilfe  der  aus  den  Wasserstands- 
beobachtungen  zu  ermittelnden  Wasserstandsdaüerlinien  läßt 
sieh  leicht  die  Zahl  der  Mangeltage  an  Wasser  ermitteln, 
Während  welcher  das  .Kanalnorinalschiff  auf  dem  Fluß  nicht 
voll  beladen  wird  fahren  können.  Diese.  Dauerlinie  wird  dann 
bei  den  Berechnungen  der  wirtschaftlichsten  Größe  von  wesent- 
lichem Einfluß  sein. 

Ferner  ist  zu  beachten,  daß  die  .auf  den  großen  Strömen 
verkehrenden  Lastschiffe  hinsichtlich  'ihrer  Größe,  Einrichtung 
und  Form  große  Unterschiede  .auf weisen.  Diese  sind  einer- 
seits-durch  die  Eigenarten  der  einzelnen  Flüsse,  andererseits 
durch  wirtschaftliehe  Fragen  u.  a.  m.  bedingt.  Legt  man  bei 
der  Ermittelung  des  neuen  Kanalnorni'alschiffes  das  Haupt- 
gewicht auf  das  Flußschiff  ,so  taucht  sofort  die  Frage  auf: 
„Welches  Flußschiff  soll  man  wählen?"     Bei  einem  kurzen 
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nicht  für  die  maßgebende,  sondern  erklären,  daß  jetzt,  wo  die 
Durchführung  des  Mittellandkanals  beschlossen  sei,  und  hoffent- 
lich in  absehbarer  Zeit  eine  große  zusammenhängende  Kanal- 
wasserstraße mit  sets  gleicher  Wassertiefe  zur  Verfügung  steht, 
nehr  die  Frage  zu  erörtern  sei:  „Wird  es  sich  nicht  als  wirt- 
schaftlicher erweisen,  daß  sich  nur  ifür  den  Kanal  ohne  be- 
sondere Rücksicht  auf  die  angrenzenden  Flußgebiete  ein  !>c- 
dimimtes  Normalschiff  herausbildet,  welches  also  in  der  Haupt- 
sache auf  dem  Kanal  verkehrt  und  im  allgemeinen  den  Verkehr 
luf  diesem  bewältigt?"  Ist  diese  Frage  zu  bejahen,  diamn  kann 
nan  beim  Bau  des  neuen  Kanalstüeks  die  vorteilhaftesten  Ab- 
nessungten  des  Kanals  und  die  wirtschaftliche  Tragfähigkeit 
ler  .Schiffe,  welche  'unter  Zugrundelegung  des  staatlichen 
schleppmonopols,  einer  bestimmten  jährlichen  Verkehrsgröße 
isw.,  zu  den  billigsten  Frachtsätzen  führt,  durch  Rechnung 
fenittelh. 

.Zwischen  diesen  beiden  Forderungen  izur  Ermittelung  der 
virtschaftlichsten  Schiffsgröße  stehen  noch  solche,  die.  auf 
:iner  mittleren  Basis  .aufgebaut  sind. 

Welche  Forderung  die  richtigste  ist,  läßt  sich,  wie  gesagt^ 
licht  ohne  weiteres  entscheiden,  sondern  bedarf  einer  ein- 
gehenden Prüfung  der  Stellen,  denen  das  nötige  Material  in 
rollern  Unnfang  zur  Verfügung  steht.  Im  .allgemeinen  ist  hierzu 
'olgendes  zu  sagen: 

Legt  .man  das  Flußschiff  zugrunde,  so  hat  man  zu  bedenken, 
laß  auf  den  .Strömen  der  Vergrößerung  der  Tragfähigkeit  eine 
Jrenze  durch  den  derzeitigen  Zustand  des  Fahrwassers  gesetzt 
st.  Diese  Grenze  .wird  allerdings  durch  jede  Verbesserung 
vieder  verändert.  Wie  weit  die  Tragfähigkeit  in  den  Flüssen 
nit  wirtschaftlich  vertretbaren  Kosten  sich  wird  steigern 
assen,  ist  zur  Zeit  noch  nicht  klargestellt:  indessen  scheint 
lie  Behauptung,  daß  man  die  Tiefe  bei  N.  W.  bis  auf  2,2  m 
iuf  allen  Strömen  durch  Talsperren  wird  heben  können  (siehe 
Seite  146,  Jahrgang  1921  der  „Zeitschrift  für  Binnenschiff- 
ahrt") mir  sehr  anfechtbar.  Eine  derartige  Tiefe  erforderte 
ine  Aufspeicherung  von  Wa.ssermen.gen,  die  wohl  schwerlich 
n  wirtschaftlich  zu  rechtfertigenden  Grenzen  bliebe.  Es  ist 
neines  Erachtens  vielmehr  izu  prüfen,  ob  an  (Stelle  einer  durch 
["alsperrenzuschußwasser  noch  etwas  verbesserten  Regulierung 
ticht  Flußseitenkanäle,  Ersatzkanäle  oder  dergleichen  (z.  B. 
ianal  Bramsche — Bremen — Hamburg)  eine  bessere  und 
eistungsfähigere  Wasserstraße  ergeben,  und  eine  solche  Lösung 
wirtschaftlicher  wäre. 


Verbindungskanal  zwischen  zwei  Strömen  würde  man  die  Ab- 
messungen so  zu  wählen  haben,  daß  die  auf  den  beiden  Strömen 
vorhandenen  Noxmalschiffe  ihn  unbehindert  durchfahren 
könnten.  Wenn  aber  der  Kanal  so  lang  ist,  daß  er  mehrere 
Stromgebiete  durchschneidet,  wie  dies  'beim  Mittellandkanal 
der  Fall  ist,  kann  man  schwerlieh  ohne  weiteres  ein  bestimmtes 
Flußschiff  als  das  Beste  bezeichnen;  man  muß  ihm  wahr- 
scheinlich ein  eigenes  Normalschiff  zuerkennen,  welches  indes 
mindestens  so  groß  sein  muß.  daß  es  sich  auf  den  anstoßenden 
Stromgebieten  auch  noch  als  wirtschaftlich  und  wettbewerbs- 
fähig erweist. 

Außer  der  Länge  des  Kanals  ist  noch  die  Art  und  die  Menge 
der  zu  verfrachtenden  Güter  ziu  berücksichtigen.  Denn  die 
Schiffsgröße  wird  wesentlich  durch  die  Menge  der  zur -Be- 
förderung bereit  liegenden  Güter  begrenzt.  Wenn  die  Menge 
nicht  immer  ausreicht,  um  die  Schiffe  binnen  kurzer  Frist  zu 
beladen,  wird  eine  Schiffsvergrößerung  unrentabel.  Gerade 
diese  Frage  ist  in  der  kommenden  Zeit  von  großer  Wichtig- 
keit. Die  für  den  Verkehr  wichtigsten  Hauptpunkte  sind  zu- 
nächst die  Orte,  an  denen  die  meisten  Waren  erzeugt  qder  ver- 
braucht werden,  wo  also  die  größte  Abfuhr  und  Zufuhr  statt- 
findet. Von  den  ersteren  kommen  vor  allen  Dingen  die  Stein- 
kohlengebiete in  Westfalen  und  Oberschlesien  in  Frage,  da 
Kohlen  das  wichtigste  auf  den  Wasserstraßen  beförderte 
Massengut  ist.  Das  Saargebiet  kommt  für  Deutschland  wohl 
nicht  mehr  in  Frage;  es  ist  so  gut  wie  verloren.  Es  bleibt  nun 
abzuwarten,  ob  die  Abfuhr  aus  den  Ruhrhäfeu  und  aus  Ober- 
schlesien  infolge  .der  „.Sanktionen"'  und  dergleichen  in  Zukunft 
so  glatt  wie  in  normalen  Zeiten  vor  sich  gehen  wird.  Zu  den 
Verbraiuchsorten  rechnen  die  großen  Städte,  in  erster  Linie 
Berlin,  wo  Waren  aller  Art  in  großen  Mengen  verbraucht 
werden. 

Weitere  Hauptpunkte  sind  die  Seehäfen,  die  durch  Ein- 
und  Ausfuhr  die  Binnenwasserstraßen  befruchten.  Wae  steht 
es  damit  in  Zukunft?  Auch  hiervon  wird  man  sich  in  abseh- 
barer Zeit  ein  klares  Bild  nicht  machen  können. 

Aus  den  vorstehenden  Alusführungen  geht  wohl  schon  zur 
Genüge  hervor,  daß  viele  Punkte  bei  der  Entscheidung  der 
anfangs  erwähnten  Frage  recht  unsicher  sind.  Klar  ist  auf 
jeden  Fall,  daß  der  wirtschaftliche  Wert  jeder  Wasserstraße 
mit  ihrer  Länge  zunimmt,  und  daß  diese  Vorteile  um  so  größer 
werden,  wenn  die  Abmessungen  der  Wasserstraßen  das  Durch- 
fahren der  Schiffe  auf  möglichst  große  Entfernung  gestatten, 
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ohne  daß  eine  Umladung  nötig  ist.  Hiernach  ist  es  erstrebens- 
wert, daß  die  Wasserstraßen  möglichst  gleiche  Abmessungen 
erhalten,  so  daß  das  ihnen  entsprechende  Normalschiff  überall 
ohne  Anstand  durchfahren  .kann.  Darum  ist  für  die  Frage, 
für  welche  .Schiffsgrößen  die  neuen  Kanäle  auszubauen  sind, 
nicht  nur  die  etwaige  Vergrößerung  der  Abmessungen  der 
neuen  Kanäle  maßgebend,  sondern  ebenso  wichtig  ist  die  Frage: 
„Können  die  alten  Kanäle  —  insbesondere  der  .Rhein — Hannover- 
Kanal  —  ohne  weiteres  für  die  neuen  Schiffsgrößen  ausgebaut 
werden,  bzw.  welche  Maximalw.assertiefe  kann  dort  geschaffen 


Wasserspiegeldifferenz  von  0,5  m  zwischen  Norrnalwasserstand 
und  angespannten  Wasserstand  bestehen  bleiben,  da  Windstau, 
Schneeschmelze,  Regengüsse  ein  plötzliches  Ansteigen  des 
Wassers  im  Kanal  bedingen  können. 

Eine  solche  Erhöhung  des  Wasserspiegels  auf 
N  N  +  51,30  m  wird  durchführbar  sein,  ohne  den  wasserfüh- 
renden Querschnitt  des  Kanals  unter  den  Brücken  und  über  den 
Dückern  einzuengen.  In  Höhe  des  neuen  Wasserstandes  hat  der 
jetzige  Damm  eine  Neigung  1  :  1,5.  Diese  ist  ungepflastert  für 
|  eine  Unterw.asserböschung  zu  steil.    Sie  muß  daher  auf  der 


werden,  ohne  daß  der  Betrieb  unterbrochen  wird?"  Da  mir 
besonders  der  Ems — Hannover-Kanal  bekannt  ist,  will  ich  auf 
diesen  meine  weiteren  Ausführungen  beschränken. 

Diese  Maximalwassertiefe  muß  sich  mit  wirtschaftlich  ver- 
tretbaren Mitteln  ohne  Einengung  des  wasserführenden  Quer- 
schnitts unter  Brücken  und  Dückern  und  ohne  eine  Betriebs- 
unterbrechung erreichen  lassen.  Letztere  ist  auf  jeden  Fall 
zu  vermeiden,  da  sie  unübersehbare  wirtschaftliche  Nachteile 
für  die  Schiffahrt  und  den  Handel  hätte,  und  daher  besonders 
in  der  Jetztzeit  volkswirtschaftlich  ein  Unding  wäre.  Eine 
wesentliche  Kostenersparnis  durch  Wiederverwendung  der 
Überbauten  der  bisherigen  eisernen  Balkenbrücken  wird 
erzielt  und  dabei  eine  Einengung  des  Kamalprofils  unter  den 
Brücken  vermieden,  wenn  man  den  Normal  Wasserspiegel  des 


freien  Strecke  bei  der  Erhöhung  des  Damms  auf  1  : 2  abgeflacht 
und  mit  Steinbewurf  befestigt  werden  (siehe  Abbildung  1). 
Unter  den  Brücken  wird,  um  das  Brückenprofil  nicht  zu  ver- 
ändern, eine  kleine  Ufermauer  .angeordnet  (siehe  Abbildung  2), 
und  die  Böschungsneigung  1  : 1,5  beibehalten  und  gepflastert. 
Auf  diese  Art  und  Weise  wird  der  normale  Kanalquerschnitt 
unter  den  Brücken  nur  unwesentlich  eingeschränkt.  Eine 
größere  Einengung  wäre  bei  der  großen  Anzia.hl  und  verhält- 
nismäßig dichten  Aufeinanderfolge  der  Brücken  für  Schlepp- 
züge gefährlich.  Denn  wenn  das  erste  Schiff  unter  der  Brücke 
ist,  verringert  sich  wegen  des  wachsenden  Widerstandes  plötz- 
lich seine  Geschwindigkeit.  Infolgedessen  wird  das  von  ihm 
zum  hinteren  Schiffe  führende  Schleppseil  schlaff,  und  das 
hintere  Schiff  fährt  entweder  auf  dias  vordere,  oder  es  wird 


Abbildung  3 


Kanals  nicht  höher  als  bis  Leinpf adoberkante,  .also  bis  zu  1,5  .m 
über  dem  jetzigen  Norm.alwasserstand,  hebt  (siehe  Abbildung  1), 
so  daß  die  Eintauchtiefe  der  Schiffe  sich  bis  auf  3,0  m  erhöht. 
Unter  Zugrundelegung  der  von  Herrn  Ministerialdirektor 
Sympher  im  Z.  d.  B.  1918,  Seite  31,  angegebenen  größten 
Breiten-  und  Längenmaße  von  9,2  ui  und  80,0  m,  berechnet 
sich  dann  die  Maximaltragfähigkeit  der  Schiffe  zu 
x  =  0,72  Lm  .  Bm  .  tm 

=  0,72  .  80  .  9,2  .  3,0  =  1590  t 

=  rd.  1500  t. 

Gemäß  Abbildung  1  ist  auf  .16  m  Kanalbreite  eine  W.asser- 
tiefe  von  4,0  m,  auf  20  m  Breite  eine  solche  von  3,5  ni  und  auf 
24  m  Breite  von  3,0  m  vorhanden.  In  der  Mitte  der  Fahrriune 
beträgt  die  Wassertiefe  4,5  m. 

Der  Wasserstand  im  Kanal  liegt  d.ann  auf  Ordinate 
N  N  +  51,30  m,  mithin  1,00  ni  über  dem  jetzigen  angespannten 
Wasserspiegel  (NN-)-  50,30  m).    Natürlich  müßte  die  bisherige 


bei  einer  etwas  zu  kräftigen  Ruderwirkung  gegen  das  Ufer 

getrieben. 

Die  freie  Strecke  bietet  somit  technisch  im  allgemeiner, 
keine  großen  Schwierigkeiten.  Dort  kann  die  Aufhöhung  der 
Leinpfade  in  den  Einsehnittsstrecken,  die  Aufhöhung  und  Ver- 
stärkung der  Dämme  in  den  Auftragstrecken  aus  seitlich  zu  ent- 
nehmendem Boden  ohne  Betriebsunterbrechung  erfolgen.  Nach 
dem  oben  Gesagten  kann  der  eiserne  Umbau  der  gewöhnlichen 
Brücke  beibehalten  werden.  Da  die  Brücke  zu  heben  ist,  um 
die  Durchfahrtshöhe  von  1  m  zu  wahren,  müssen  die  Rampei , 
welche  zur  Brücke  führen,  verlängert  werden.  Erwägenswert 
erscheint  mir  die  Lösung,  z.  B.  bei  einer  Rampenneigung_  1 : 40 
und  einer  Brückenhebung  um  1,50  m.  neue  Widerlager,  die  der 
jetzigen  Brückenlage  entsprechen,  60  m  seitlich  zu  errichten 
(siehe  Abbildung  3),  diese  mit  der  alten  Rampe  durch  ein-? 
Querrampe  zu  verbinden,  den  eisernen  Überbau  der  Brücke  vo  i 
den  alten  Widerlagern  abzuheben  und  mit  Schiffen  au  der 
neuen  Brückenstelle  hinzufahren.    Meines  Erachtens  ist  die 
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Lösung  im  allgemeinen  .billiger  und  besser,  als  eine  Verstärkung 
und  Erhöhung  deT  alten  Brückenwiderlager  und  eine  Erhöhung, 
also  Überschüttung  der  alten  Rampe.  Bei  einer  Überschüttung 
rutscht  einmal  der  neue  Boden  leicht  ab,  andererseits  wird  der 
bisherige  UnterhaHiungszusta nd  geändert.  Zudem  ist  den  alten 
Rampen  seiner  Zeit  die  wirtschaftlichste  Lage  und  Führung 
'gegeben,  da  man  damals  an  keine  Erweiterung  dachte.  Daher 
liegt  der  Rampenfuß  unmittelbar  am  Dorfeinigian.g',  so  daß  aush 
deshalb  die  bei  einer  Ühersc.foüttiun.g  notwendige  Verlängerung 
nicht  erwünscht  ist. 

Von  den  Bogenbrücken  (aus  Beton  oder  Eisen)  werden 
indeß  die  wenigsten  bei  einer  Hebung  des  Wasserstandes  wieder 
zu  benutzen  sein,  d.a  ein  Heben  unmöglich  ist.  Tn  ihrer  jetzigen 
Form  werden  sie  nicht  bestehen  bleiben  können,  dia  ihre 
Laibung  im  allgemeinen  den  früheren  Vorschriften  genau 
angepaßt  ist.  Diese  Brücken  werden  durch  eiserne  Balken- 
brücken oder  dergleichen  z.u  ersetzen  sein. 

Die  Dücker,  welche  für  den  angespannten  Wasserspiegel 
des  jetzigen  Kanals  (N  N  +  50.30  m)  berechnet  sind,  werden  im 
allgemeinen  den  erhöhten  Wasserdruck  .aushalten.  Die  Sperr- 
tore lassen  sich  un.scfnver  ohne  Betriebsunterbrechung  umhauen. 


Größere  technische  Schwierigkeiten  bieten  die  großen  Bau- 
werke des  Kanals,  wie  Schleusen.  Kanalbrücken  und  Wegeunter- 
führungen. Bei  diesen  Bauwerken  kann  allein  die  genaue 
Durchsicht  der  bisherigen  statischen  Berechnung  die  Lösung 
geben.  Ergibt  die  allgemeine  Wi rtschaftlichkeitsbereehnung 
des  neuen  großen  Kanalnetzes  das  klare  Erfordernis  einer  Ver- 
größerung der  Kanaltiefe,  so  darf  m.an  —  falls  es  nicht  ander« 
geht  —  auch  davor  nicht  zurückschrecken,  den  .alten  Kanal  zu 
verlegen,  und  diese  Bauwerke  an  anderer  Stelle  durch  neue  zu 
ersetzen,  besonders,  da  es  sich  um  verhältnismäßig  kurze 
Strecken  handelt.  Denn  der  Größe  eines  Schiffes  deshalb  eine 
Grenze  zu  setzen,  weil  seine  Abmessungen  durch  die  Länge, 
Rreite  und  Tiefe  der  Schleusen  usw.  begrenzt  sei.  ist  kein  so 
stichhaltiger  Grund,  daß  andere  volkswirtschaftliche  Gründe 
deswegen  in  den  Hintergrund  gedrängt  werden  könnten. 

Ich  fasse  meine  letzte  Ausführung  dahin  zusammen,  daß 
eine  Vergrößerung  der  Wassertiefe  im  alten  Kanal  für  eine 
Schiffstragfähigkeit  bis  zu  1500  t  zwar  technisch  keine  wesent- 
lichen Schwierigkeiten  bereitet,  daß  aber  allein  die  Kostenfraere 
5m  Vergleich  zum  Nutzen  entscheiden  kann,  oh  diese  Ver- 
größerung der  Kanaltiefe,  d.  h.  die  dadurch  ermöglichte  Er- 
höhung der  Tragfähigkeit  der  Schiffe  wirtschaftlich  ist. 


Kiels  Bestrebungen  für  den 

Seitdem  Kiel  aufgehört  hat  Marine-Hafen  zu  sein,  ist  damit 
die  Geldquelle  versiegt,  die  dem  Kieler  Handel  und  Wandel  ihr 
Gepräge  aufgedrückt  hat.  Kiel  hat  durch  den  Verlust  der  Marine 
einen  schweren  Schlag  erlitten,  von  dem  es  sich  nur  erholen 
kann,  wenn  es  sich  auf  anderen  Gebieten  einen  Ersatz  zu  ver- 
schaffen in  der  Lage  ist. 

Die  Bestrebungen  der  Kieler  Kaufmannschaft  sind  natur- 
gemäß jetzt  darauf  gerichtet,  diesem  Ziele  näher  zu  kommen. 
Unter  anderen  Problemen  spielt  die  Frage,  Kiel  zu  einem 
Handelshafen  umzugestalten,  wohl  die  erste  Rolle.  Die  an- 
sässigen Reedereien  und  die  damit  in  Verbindung  stehenden 
interessierten  Kreise  sind  im  Verein  mit  der  Stadt  und  der 
Handelskammer  in  anerkennenswerter  Weise  bemüht,  die  Be- 
dingungen zu  schaffen,  die  für  einen  Handelshafen  erste  Vor- 
aussetzung sind.  Die  Hafenanlagen  in  Kiel  für  den  Güterver- 
kehr sind  räumlich  sehr  beschränkt  und  es  bietet  sich  innerhalb 
des  Stadtgeländes  der  Kieler  Förde  keine  Möglichkeit,  genügend 
große  Kaiplätze  zu  schaffen.  Man  -ist  deshalb  dem  Problem 
näher  getreten,  außerhalb  des  städtischen  Geländes  in  der 
Gegend  von  Holtenau  Kaianlagen  zu  errichten.  Auch  die  Er- 
richtung von  Lagerhäusern  ist  geplant.  Diese  Neuanlagen  wer- 
den ohne  Zweifel  dazu  beitragen,  eine  Verbesserung  für  den 
lokalen  und  auch  für  den  Durchgangsgüterverkehr  zu  schaffen. 

Wichtig  ist  m.  E.  die  Frage,  ob  die  örtliche  Lage  des  Kieler 
Hafens  geeignet  ist,  die  Hoffnungen,  die  ma-  r.uf  Kiels  späteren 
Hafenverkehr  setzt,  in  Erfüllung  gehen  zu  lassen.  Ich  schicke 
voraus,  daß  in  den  beteiligten  Kreisen  volle  Klarheit  darüber 
herrschen  dürfte,  daß  für  den  Kieler  Hafen  manches  fehlt,  was 
für  einen  Handelshafen  größeren  Stils  notwendig  ist.  Gewiß 
liegt  Kiel  insofern  günstig,  als  es  am  östlichen  Endpunkte  des 
Kaiser-Wilhelm-Kanals  liegt,  durch  den  sich  in  der  Hauptsache 
der  Schiffahrtsverkehr  zwischen  der  Nord-  und  Ostsee  vollzieht. 
Dieser  Umstand  genügt  aber  nicht  allein  und  sollte  nicht  über- 
schätzt werden.  Die  großen  Konkurrenten  Kiels  sind  einerseits 
1  Limburg  und  andererseits  Lübeck.  Es  liegt  klar  auf  der  Hand, 
daß  nur  ein  bis  zu  gewissen  Grenzen  gezogener  Verkehr  für 
den  Kieler  Hafen  in  Betracht  kommen  kann.  Sobald  Transport- 
möglichkeiten über  Hamburg  oder  Lübeck  vorhanden  sind,  wer- 
den diese  Plätze  auf  Grund  ihres  unvergleichlich  großen  Vor- 
sprunges als  Konkurrenten  am  Platze  sein.  Zu  diesen  verhält- 
nismäßig eng  gezogenen  Grenzen  kommt  das  völlige  Fehlen 
eines  industriellen  Hinterlandes  und  die  nötige  Wasserverbin- 
dinig  fühlbar  in  Erscheinung. 

Der  vor  einiger  Zeit  in  Kiel  gegründete  Verein  für  Binnen- 
schiffahrt in  Schleswig-Holstein  hat  in  seinem  Programm  die 
Aufgabe  übernommen,  für  die  Schaffung  einer  geeigneten 
Wasserverbindung  mit  dem  Binnenlande  einzutreten.     Es  soll 


Ausbau  des  Hafenverkehrs. 

damit  erstrebt  werden,  den  Güteraustausch  mit  den  deutschen 
Wirtschaftsgebieten  zu  erleichtern  und  zu  stärken,  um  auf  diesem 
Wege  Kiel  zu  einem  bedeutenden  Umschlagsplatz  der  Ostsee 
zu  machen.  Map  stützt  sich  dabei  auf  den  Vorzug  der  Lage 
Kiels  an  der  Weltverkehrsstraße  des  Kaiser-Wilhelm-Kanals. 

Der  Verein  für  Binnenschiffahrt  in  Schleswig-Holstein  ver- 
folgt zunächst  den  Plan  eines  Kanalbaues  von  Kiel  zur  Elbe,  für 
den  bereits  ein  Projekt,  ausgehend  von  der  Schwentinemümlung 
über  den  Plöner  See  nach  dem  Elbe-Trave-Kanal  vorliegt.  Ferner 
wird  von  ihm  in  Verbindung  mit  dem  von  Bremen  geplanten 
Kanal  vom  Rheinisch-Westfälischen  Industriegebiet  zur  Elbe 
(Bramsche-Stade-Kanal)  eine  vom  K.W.K,  abzweigende  Binnen- 
schiffahrtsverbindung nach  dem  Westen  Deutschlands  angestrebt, 
um  einen  großen  Teil  der  Provinz,  auch  die  von  dem  oben  ge« 
nannten  Kiel-Elbe-Kanal  beeinflußten  Gebiete,  auf  dem  kür- 
zesten Wege  in  Verbindung  mit  Westdeutschland  zu  bringen. 
Diese  Bestrebungen  sind  gewiß  aller  Beachtung  wert  und  stellen 
den  Verein  für  Binnenschiffahrt  in  Schleswig-Holstein  und  die 
daran  beteiligten  Kieler  Kreise  vor  eine  große  Aufgabe.  Für 
eine  Erfüllung  dieser  Wasserverbindungen  dürfte  indes  die  Ent- 
scheidung der  Frage  Voraussetzung  sein,  ob  es  überhaupt  mög- 
lich ist,  durch  die  geplanten  Wasserverbindungen  das  erstrebte 
Ziel  eines  Verkehrs  mit  dem  Westen  Deutschlands  zu  erreichen. 
So  wie  die  Verhältnisse  heute  liegen,  erscheint  mir  die  Hoff- 
nung auf  einen  Güterverkehr  mit  dem  westlichen  Industrie-Be- 
zirk über  Kiel  etwas  weitgehend.  Der  Güterverkehr  nach  und 
von  der  Ostsee  mit  den  westlichen  Industriegebieten  spielt  sich 
auf  durchaus  günstiger  Basis  über  die  Häfen  Emden,  Bremen. 
Hamburg,  zum  Teil  auch  Lübeck  ab.  Die  Befrachter  dieses 
Gebietes  dürften  eine  Anregung  zu  einer  Änderung  der  bis- 
herigen Verkehrswege  nur  in  einer  Verbilligung  der  Fracht- 
kosten und  in  einer  beschleunigten  Beförderung  suchen.  Allein 
darin  liegt  der  Erfolg  der  angestrebten  Ziele,  und  dieser  Um- 
stand muß  wohl  erwogen  und  geprüft  werden,  um  ein  Problem 
so  weittragender  Bedeutung  in  die  Wirklichkeit  umzusetzen. 

Die  Möglichkeit  einer  gedeihlichen  Entwicklung  des  Kieler 
Hafens  zu  einem  Handelshafen  soll  nicht  unterschätzt  werden. 
Die  Lage  Kiels  am  Kaiser-Wilhelm-Kanal  ist  im  gewissen  Sinne 
ein  großer  Vorteil,  nicht  aber  übersehen  werden  darf  dabei,  daß 
der  K.W.K,  eine  Wasserstraße  in  erster  Linie  für  den  Durch- 
gangsverkehr ist,  woraus  man  nicht  allzugroße  Hoffnungen 
folgern  darf. 

Immerhin  läßt  ein  zielbewußtes  Vorgehen  der  Kieler  Unter- 
nehmer, den  Kieler  Hafen  als  Handelshafen  auszubauen  und  zu 
vergrößern,  gute  Erfolge  einer  Verbesserung  des  Verkehrs  er- 
warten, und  in  diesem  Sinne  ist  den  wertvollen  Bestrebungen  der 
Stadt  Kiel  nur  der  beste  Erfolg  zu  wünschen.  Darsing. 


Gegen  den  Ausbau  des  Hunte-Ems-Kan  h  für  Schiffe  von  mehr  als  250  t  Tragfähigkeit. 


Düsseldorf,  Duisburg,  Essen,  im  Juni  1921.  Durch  Nachtrag 
zum  Haushalt  des  Reichsverkehrsministeriums,  Abteilung  für 
Wasserstraßen  und  für  Luft-  und  Kraftfahrwesen,  für  das 
Rechnungsjahr  1921,  wird  als  erster  Teilbetrag  für  den  Aus- 
bau des  Hunte-Ems-Kanals  von  Oldenburg  bis 
K  a  m  p  e  eine  S  u  m  m  e  von  20  Millionen  Mark  langefordert. 

Die  Bedeutung  dieses  Kanals  für  die  Oldenburger  Torfkultur 
und  für  die  damit  verbundenen  Aufgaben  der  Siedlung  und  der 
Erschließung  von  ödländereien  wird  keineswegs  verkannt.  So- 
weit der  Ausbau  mit  der  Erfüllung  dieser  Aufgaben  zusammen- 
hängt, wird  die  Anforderung  der  Mittel  vielmehr  auch  unserer- 


seits lebhaft  begrüßt.  Nicht  angezeigt  erscheint  uns  indessen, 
daß  hierfür  ein  Querschnitt  in  Aussicht  genommen  ist.  der 
6000-t-S  chiffen  den  Verkehr  gestattet,  und  daß  die 
Bauwerke.  Schleusen.  Brücken  usw.  von  vornherein  so  angelegt 
werden  sollen,  daß  der  Kanal  später  für  1000-t-Schiffe  erweitert 
werden  kann.  Eine  solche  Maßnahme  ist  nur  verständlich,  wem 
mit  der  Möglichkeit  gerechnet  wird,  daß  dieses  Kanalstück 
später  einen  Teil  einer  durchgehenden  Großschiffahrts- 
straße bilden  könnte.  Dieser  Gedanke  wird  ja  von  Oldenburg 
beka.ntlich  sehr  nachdrücklich  verfolgt. 

Bei  dieser  Sachlage  halten  wir  es  für  unsere  Pflicht,  von 
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vornherein  darauf  hinzuweisen,  daß  eine  Kanalverbindung 
zwischen  Untereins  und  Unterweser  (Kampe-Dörpen-Kanal) 
nicht  geeignet  ist,  die  Aufgabe  einer  durchgehenden  0 roßseh ifT- 
fahrtsstraße  zwischen  dem  Industriegebiet  und  den  Hansestädten 
zu  erfüllen.  Soweit  die  Oldenburgs l!  Pläne  bekannt  sind,  rechnen 
sie  mit  einem  Jahresverkehr  von  etwa  2  Millionen  Tonnen,  die 
zwischen  dem  Ruhrgebiet  aufkommen  und  die  der  Dortmund' 
Elms-Kanal  zwischen  Bergeshövede  und  Dörpen  neben  seinem 
bisherigen  Verkehr  gegebenenfalls  nach  einigen  Ausbauten  wohl 
noch  aufnehmen  könnte.  Bei  einer  Verbindung  des  Industrie- 
gebietes mit  Bremen  und  Hamburg  handelt  es  sich  aber  nicht  um 
eim  n  Gesamtverkehr  von  2  Millionen  Tonnen,  sondern  allein 
um  etwia  6  Millionen  Tonnen  Riiihrkolule,  mit  deren  Transport 
nach  Bremen,  Hamburg,  Lübeck  usw.  auf  leistungsfähigem 
Wasserwege  bei  geeigneter  Linienführung  die  für  unsere  Volks- 
wirtschaft unschätzbare  Aufgabe  erfüllt  werden  könnte,  unsere 
Küstenpläf ze  und  deren  Hinterland  von  fremder  Kohle  nahezu 
unabhängig  zu  machen.  Nur  nach  diesen  großen  volkswirt- 
schaftlichen Gesichtspunkten  darf  das  wichtige  Verkehrsproblem 
einer  Verbindung  zwischen  rheinisch-westfälischem  Industrie- 
gebiet und  Hansestädten  bearbeitet  werden,  soll  der  heimischen 
Produktion  neues  Absatzgebiet  geschaffen,  die  Einfuhrziffer  be- 
schränkt und  den  bedrängten  Hansestädten  neues  Hinterland 
erschlossen  werden. 

Diesem  Gedanken  werden  nur  die  Pläne  gerecht,  die  eine 
gestreckte  leistungsfähige  Kanalverbindung  zwischen  dem 
Mittelland-Kanal,  etwa  bei  Bramsche,  und  den  Hansestädten 
Bremen  und  Hamburg  versehen. 

Wollte  man  die  Gütermengen,  die  einer  solchen  Schiffahrts- 
straße ziuf  allen  würden,  über  den  Dortmund-Ems-,  Dörpen-Kanipc- 
uiwl  Stader-Kanal  verfrachten,  so  wäre  damit  ein  völliger  Umbau 
des  Dortmund-Ems-Kanals  mit  seinen  14  Schleusen  von  Berges- 
hövede bis  Dörpen  verbunden,  der  infolge  Neubaues  von  12  m 
weiten  Schleusen  an  Stelle  der  bisherigen  von  10  m  Weite  der 
Errichtung  höherer  und  weitergespannten  Brücken  nebst  deren 
Rampen,  sowie  der  Abflachung  der  Krümmungen  wegen  einem 
völligen  Neubau  des  Kanals  gleichkommen  würde.  Selbst 
dann  verbliebe  immer  noch  ein  Umweg  gegenüber  der  Linie 
Bramsche — Hamburg  von  etwa  100  km  ==  rd.  25  m  der  Länge 
von  Gelsenkirchen  bis  Hamburg. 

Dankbar  zu  begrüßen  sind  die  im  Laufe  der  Jahre  immer 
mehr  hervorgetretenen  Bestrebungen  zur  planmäßigen  Ausge- 
staltung unseres  Wasserstraßennetzes.  Bei  solchen  Plänen  muß 
zwischen  Wasserstraßen  des  örtlichen  Verkehrs  und  solchen  des 
großen  Durchgangsverkehrs  scharf  unterschieden  werden.  Zu 
ersteren  gehört  der  in  den  Nachtragsetat  eingesetzte  Kanal 
Kampe — Oldenburg,  zu  letzteren  die  Verbindung  des  Mittelland- 
kanals mit  Bremen  und  Hamburg. 

Es  würde  eine  nicht  zu  verantwortende  Geldverschwendung 
bedeuten,  wollte  man  zum  Ausbau  des  Kanals  von  Oldenburg 


nach  Kampe  mehr  Mittel  aufwenden  als  der  örtliche  Zweck  dieser 
Wasserstraße  erfordert.  Für  die  Zwecke  dieses  Kanals,  der  im 
wesentlichen  der  Torfverwertung  dient,  mögen  die  gegenwärtig 
vorhandenen  Abmessungen  nicht  geniigen,  um  den  nötigen 
Schleppverkehr  durchzuführen.  Vollauf  gerecht  wird  man  aber 
dem  Bedürfnis,  wenn  der  Kanal  für  Schiffe  von  250  t  Tragfähig- 
keit mit  entsprechend  kleinerer  Schleuse  ausgebaut  wird.  Nach 
hier  vorliegenden  Vergleichsrechnungen  wären  für  diese  Kanal- 
strecke statt  der  im  Nachtragsetat  aufgeführten  110 — 120  Mil- 
lionen dann  nur  etwa  65  Millionen  aufzuwenden.  Da  der  Aus- 
bau dieser  Strecke  alber  nur  als  Einleitung  zum  Bau  der  Verbin- 
dung zwischen  Unterems  und  Unterweser  aufgefaßt  werden  kann, 
so  würden  bei  einem  Ausbau  letzterer  Strecke  als  Großschiff- 
fahrtsstraße  unnötigerweise  annähernd  200  Millionen  Mark  mehr, 
aufgewendet  werden,  als  zur  Erreichung  des  Zweckes  der 
Wasserstraße  erforderlich  ist. 

Wir  haben  umso  weniger  Veranlassung,  einen  solchen  Ausbau 
gut  zu  heißen,  als  die  große  Gefahr  vorliegt,  daß  auf  diese 
Weise  Verkehrslinien  festgelegt  werden,  die  dem  Bedürfnis  der. 
Allgemeinheit  in  keiner  Weise  geniigen,  und  daß  dadurch  der 
künftige  Ausbau  wichtiger  durchgehender  Wasserstraßen  von 
hervorragender  volkswirtschaftlicher  Bedeutung  gefährdet 
wird. 

In  voller  Würdigung  der  Interessen  der  am  Kanal  Olden- 
burg-Kampe Beteiligten  halten  wir  es  für  nötig,  diese  Strecke 
den  Bedürfnissen  entsprechend  zweckmäßig  und  wirtschaftlich 
so  auszugestalten,  daß  die  Fahrzeuge  von  250  1  Tragfähigkeit 
darauf  verkehren  können.  Darüber  hinausgehende  Forderungen 
müssen  aber  nach  vorstehenden  Darlegungen  für  unberechtigt 
erklärt  und  abgelehnt  werden. 

Verein  zur  Wahrung  der  gemeinsamen  wirtschaftlichen 

Interessen  in  Rheinland  und  Westfalen. 
Nordwestliche  Gruppe  des  Vereins  deutscher  Eisen-  und 

Stahl  industrieller. 
Verein    zur    Wahrung    der  Rheinschiffahrtsinteressen. 
Vereinigung  von  Handelskammern  des  niederrheinisch- 

westfälischen  Industriebezirks. 
(Handelskammer  zu  Barmen,  Elberfeld,  Bochum.  Dort- 
mund-Duisburg-Wesel,  Düsseldorf,  Essen,  Krefeld,  NeuB, 

Osnabrück,  Remscheid,  Saarbrücken,  Solingen.) 
Zweckverband  herdwestdeutscher  Wirtschaf tsvertretungen. 
Südwestliche      Handelskammervereinigung.  (Handels- 
kammern  zu  Altona,  ,  Arnsberg.     Bübenscheid.  Hagen,, 
Iserlohn  und  Siegen.) 
Kanal  verein  Rhein-Herne. 
Verein  für  die  bergbaulichen  Interessen  im  Oberberg- 
aim  tsbezi  rk  Dort  im  nd . 
Rheinisch-westfälisches  Koblensyndikat. 


Erklärung  betr.  die  Einwände  gegen  den  Ausbau  des  Hunte-Ems-Kanals  und  gegen 

den  Küstenkanal. 


Oldenburg,  im  Juli  1921.  Gegen  den  Ausbau  des  Hunte- 
Ems-Kanals  auf  der  Strecke  Oldenburg  für  Schiffe  von  mehr 
als  250  t  Tragfähigkeit  richtet  sich  eine  durch  Rundschreiben 
und  durch  die  Presse  verbreitete  Erklärung  wirtschaftlicher 
Verbände  des  Ruhrgebiets.  Ein  verkehrspoldtisch  und  volks- 
wirtschaftlich nachweislich  hochbedeutsames  Werk,  dessen 
Dringlichkeit  nach  eingehendster  Untersuchung  durch  berufene 
Vertreter  des  Reichsverkehrsministeriuims,  nach  Prüfung  .aller 
Unterlagen  und  nach  örtlichen  Besichtigungen  anerkannt 
worden  ist,  soll  durch  einen  Protest  verhindert  werden,  der  sich 
auf  Behauptungen  stützt,  die  ausnahmslos  unzutreffend  sind! 

Die  Erklärung  geht  von  einer  völligen  Verkennung  der  tat- 
sächlichen Verhältnisse  aus,  wenn  sie  behauptet,  der  Ausbau  des 
Hunte-Ems-Kamals  zu  einem  Wasserweg  für  Schiffe  mit  250  t 
Tragfähigkeit  sei  genügend.  Die  Erhebungen  über  den  jährlichen 
Verkehr  auf  dem  Hunte-Ems-Kanal  ergaben  einen  örtlichen  Ver- 
kehr von  700  000  t  Torf.  Torf  streu  und  Torfkohle.  Dazu  kommen 
noch  landwirtschaftliche  Erzeugnisse  der  großen  Moorgüter  am 
Kanal,  Ziegelsteine.  Zementwaren  aus  den  industriellen  An- 
lagen am  Kanal.  Nachweislich  bestehen  heute  42  industrielle 
Betriebe  am  Hunte-Ems-Kanal,  darunter  Moorgüter  von  2000  ha 
Größe.  Die  Verhältnisse  liegen  besonders  eigenartig,  weil  das 
Massengut,  der  Torf,  bekanntlich  nur  während  weniger  Monate 
im  Herbst  versandt  wird.  Im  Sommer  wird  er  gewonnen,  muß 
wochen-  oder  monatelang  im  Freien  trocknen  und  muß  vor  dem 
K'mt ret eii  lies  Frostes  abtransportiert  sein.  Die  ganze  Produk- 
tion muß  also  in  kurzer  Zeit  (August  bis  Oktober)  weggeschafft 
werden.  Das  ist  auf  einem  Kanal  für  250  t-Schiffe  nicht  möglich 
—  abgesehen  davon,  daß  ein  Verkehr  mit  Schiffen  voil  weniger 
als  600  t  überhaupt  nicht  wirtschaftlich  ist.  Außerdem  ist  zu 
beachten,  daß  es  250  t-Schiffe  fast  garnicht  gibt.  Diese  Schiffe 
müßten  also  besonders  gebaut  weiden.  Das  verbietet  sich  bei 
den  hohen  Kosten  für  Schiffe  von  selbst,  wäre  zudem  unsinnig, 
da  wir  600  bis  1000  t-Schiffe  genug  in  Deutschland  haben.  Mit 


einem  250  t-Känal  wäre  dem  Lande  in  keiner  Weise  geholfen. 
Torf  und  Torfstreu  benötigen  wegen  ihres  großen  Volumens  viel 
Platz.  Wenn  sich  dem  Versand  auf  weite  Entfernungen  bisher 
Hindernisse  entgegenstellten,  so  lag  das  daran,  daß  durch  das 
Umladen  und  die  Unzulänglichkeit  des  Kanals  jeder  Waggon  mit 
500  Mark  Vorfracht  belastet  war.  Viele  Werke,  die  Anfragen 
aus  dem  Ruhrgebiet  und  Rheinland  nach  Torf  und  Torfstreu 
hatten,  konnten  aus  diesem  Grunde  mit  Holland  nicht  kon- 
kurrieren. Es  muß  dafür  gesorgt  werden,  daß  die  Torf-  und 
Torf streuprodukte  in  möglichst  großen  Schiffen  mindestens  bis 
zu  der  Umschlagstelle  gebracht  werden  können,  die  dem  Em- 
pfangsort am  nächsten  liegt. 

Ferner  richtet  sich  die  Erklärung  gegen  den  Bau  des  Küsten- 
kanals. Die  Gründe,  die  dann  dagegen  angeführt  werden,  daß 
der  von  Oldenburg  geforderte  Küstenkanal  von  Dörpen  an  der 
Ems  zur  Unterweser  geeignet  ist.  die  so  dringend  notwendige 
Kanal  Verbindung  zwischen  dem  Ruhrgebiet  und  den  Nordseehäfen 
als  Großschiffahrtsweg  für  den  Durchgangsverkehr  herzustellen, 
sind  unzutreffend.  In  der  Denkschrift  für  den  Küstenkanal  ist 
zunächst  allerdings  vom  Ruhrgebiet  ein  Verkehr  von  jährlich  nur 
2  Millionen  t  eingesetzt  worden,  aus  dem  einfachen  Grunde,  weil 
die  Denkschrift  den  Bau  des  Kanals  zunächst  nur  bis  zur  Weser 
behandelt.  Der  Gesamtverkehr  vom  Ruhrgebiet  nach  der  Unter- 
weser hat  vor  dem  Kriege  fast  genau  2  Millionen  t  jährlich  be- 
tragen. Es  wäre  also  nicht  zu  rechtfertigen  gewesen,  eine  höhere 
Ziffer  für  die  Nachkriegszeit  einzusetzen,  zumal  die  Haupt- 
abnehmer für  Ruhrkohle,  die  Marine  und  die  Handelsflotte,  jetzt 
fehlen.  Daß  der  Dortniund-Eiiis-Kaiial.  der  von  Bevergern  bis 
Dörpen  den  Verkehr  für  den  Küstenkanal  mit  übernehmen 
müßte,  für  mehr  als  2  Millionen  t  fremden  Verkehrs  nicht 
leistungsfähig  sei.  trifft  keineswegs  zu.  Entgegen  den  immer 
wiederkehrenden  (Behauptungen  von  gegnerischer  Seite  sei  hier 
nachdrücklich  festgestellt,  daß  der  I  »ortmund  -  Ems  -  Kanal 
leistungsfähig  in  seiner  heutigen  Form  für  jährlich  10.8  Millionen 
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Rönnen  ist.  Bechnel  mau  damit,  daß  Eür  Emden  dör  Verkehr  all- 
mählich wieder  auf  .'5  Millionen  Tonnen  jährlich  steigt  (H)l!): 
1.16  Millionen  t,  1920:  1,5  Mill.  U.  so  verbleiben  i'iir  Elbe  und 
Weser  noch  7,8  Millionen  Tonnen.    Sollte  dieser  Verkehr  iiber- 

silirillcii  werden,  so  kann  die  Leistungsfähigkeit  des  Dort]  d- 

Kns-Kanials  durch  Einbau  von  5  (nicht  14!)  Schleusen  neben 
ptzt  vorhandenen  einfachen  Si  hleppzugschleusen  auf  16.2  Mil- 
lionen Tonneri  gesteigert  werden.  Bezeichnend  ist  es  übrigens, 
laß  in  der  Erklärung  nur  noch  von  einem  Jahresverkehr  von 

i  Millionen  Tonnen  Kohlen  die  Rede  ist,  wahrend  bisher  stets 
W'A  Millionen  Tonnen  angegeben  wurden.  Nun  isl  aber  der 
■wünsch er  Kanal  eingestandenermaßen  überhaupt  nur  wirtsehaft- 
Reh  zu  gestalten,  wenn  mindestens  ein  12  Millionen  Tonnen-Ver- 
kehr erreicht  wird.  Man  würde  also  einen  Kanal  hauen,  der 
itrwirtschaftlich  bleiben  und  der  Allgemeinheit  zur  Last  fallen 
müßte.  Das  würde  eine  nicht  zu  verantwortende  Geldvcr-schwen- 
iimg  hedeinen,  zumal  ein  Weg  gezeigt  ist,  auf  dem  ganz  das 
Bleiche  Ziel  für  ein  Viertel  der  Kosten  zu  erreichen  ist. 

Was  über  den  notwendigen  Umbau  der  jetzigen  10  m  breiten 
Schleusen  zu  12  m  breiten  Schleusen  gesagt  wird,  ist  völlig  im- 
•ichtig.  Die  1000  t-Schiffe  auf  dem  Dortmund  -  Ems  -  Kanal  sind 
),2  an  breit,  können  also  die  Schleusen  passieren.  Die  10.2  m 
Breiten  Flußschleppschiffe,  die  auf  dem  Rhein  verkehren,  kommen 
Ür  Norddeutschland  garnicht  in  Betracht,  da  auch  der  Rhein- 
ferne  -  Kanal  nur  mit  10  m  breiten  Schleusen  versehen  ist.  die 
Meilen  Rheinschiffe  also  garnicht  auf  den  Dortmund  -  Ems- 
vanal  gelangen  können.  Abflachungen  von  Krümmungen  sind 
gar  bei  sehr  starker  Steigerung  des  Verkehrs  oberhalb  Bevergern 
mtwendig,  müßten  also  ebenso  gut  erfolgen,  wenn  irgend  eine 
indere  Kanalverbindung  mit  den  Nordseehäfen  geschaffen  würde. 
3ie  Brücken  am  Dortmund  -  Ems  -  Kanal  brauchen  weder  ge- 
loben  noch  erweitert  zu  werden.  Um  einen  regelmäßigen  Ver- 
:ehr  mit  1000  t-Schiffen  auf  dem  Dortmund  -  Ems  -  Kanal  zu  er- 
ziehen, ist  eine  Vergrößerung  des  Querschnitts  erforderlich,  der 
lurch  Abgrabungen  und  neuen  Steinwurf  erreicht  werden  kann. 
Cine  Hebung  des  Wasserspiegels  ist  nicht  erforderlich,  folglieh 
•rauchen  auch  die  Brücken  nicht  gehoben  zu  werden. 

Wir  verweisen  über  alle  die  hier  angeführten  Punkte  auf  das 
Jrteil  einer  ersten  Autorität,  des  Herrn  Ministerialdirektors 
~)r.  Sympher.  Er  schreibt  in  seiner  gutachtlichen  Äußerung  vom 
I  Mai  über  vier  die  Schiffahrtsverhältnisse  auf  dem  Dortmund- 
3ms  -  Kanal  betreffende  Fragen : 

„Immerhin  steht  soviel  fest,  daß  die  jetzt  überall  auf  dem 
)or1mund  -  Ems  -  Kanal  sowie  auch  auf  dem  Rhein  -  Herne-  und 
tem  Ems  -  Weser  -  Kanal  vorhandenen  Schleusen  den  Verkehr 
;utcr  und  geeigneter  1000  t-Schiffe  zulassen." 

Ferner:  ..Der  Dortmund  -  Ems  -  Kanal  besitzt  oberhalb  Be- 
ergern  fünf  besonders  scharfe  Krümmungen,  deren  Beseitigung 
ei  dem  jetzigen  Schiffsverkehr  angestrebt  und  in  Riesenbeck 
.uch  bereits  in  Angriff  .genommen  ist.  Die  Abflachung  und  Vev- 
reiterung  wird,  soweit  Entwürfe  vorliegen,  so  ausgeführt,  daß 
ie  auch  beim  Verkehr  von  lOOOt-Kähnen  ausreicht.  Unter- 
ialb  Bevergern  kommen  derartige  Erschwernisse  kaum  noch 
or,  jedenfalls  nicht  in  erheblichem  Maße." 

Auf  der  Strecke  Bevergern — Dörpen  sind  also  derartige 
arbeiten  nicht  auszuführen. 

Dieser  Äußerung  halte  man  die  Behauptung  in  der  erwähnten 
hklärung  gegenüber,  der  Umbau  der  Strecke  Bevergern— 
)örpen.  die  Abflachung  der  Krümmungen  usw.  komme  einem 
ölligen  Neubau  gleich. 

Unerfindlich  ist  schließlich,  w  ie  in  der  erwähnten  Erklärung 
ür  Hamburg  ein  Umweg  von  100  km  über  den  Küstenkanal 
egenüber  dem  Weg  über  den  Bramscher  Kanal  angegeben  wer- 
ten kann.  Da  die  Strecke  von  der  Weser  zur  Elbe  in  beiden 
'allen  gleich  lang  ist,  so  besteht  tatsächlich  nur  ein  Unterschied 
I  den  Entfernungen  vom  Ruhrgebiet  zur  Weser.  Der  Weg  ist 
her  den  Küstenkanal  35  Strecken-  bzw.  fast  60  Betriebskilometer 
Inger.  Sie  fallen  aber  wenig  ins  Gewicht,  wenn  man  bedenkt, 
aß  die  Kanalverbindung  über  den  Küstenkanal  für  210  Millionen 


Mark  zu  schaffen  ist,  während  der  ISrainseher  Kanal,  nach  den 
gleichen  Grundsätzen  berechnet.  1.3  Milliarden  Mark-  kostet,  wenn 
er  mit  Doppelßchleusen,  und  etwa  1  [Milliarde  Mark-,  wenn  er 
mit  einfachen  S(  hleppzugschleusen  versehen  wird.  Diese  gewal- 
tigen Mehrkosten  geben  den  Ausschlag;  sie  würden  heim  Bram- 
scher Kanal  zur  Verzinsung  des  Anlagekapitals  derart  hohe 
Abgaben  bedingen,  daß  an  eine  Konkurenz  inil  der  Eisenbahn  gar 
nicht  zu  denken  wäre. 

Kaue  weitere  verhängnisvolle  Wirkung  der  Bauausführung 
des  Bramscher  Kanals  würde  darin  bestehen,  daß  sie  gründ- 
Iegend  die  wirtschaftlichen  Verhältnisse  in  Nord  Westdeutschland 
verschieben  würde.  Seine  Mündung  ist  so  gewählt,  daß  Cremen 
den  gesamten  Kanalverkehr  kontrollieren  und  an  sieh  ziehen 
kann.  Das  Gebiet  zwischen  Weser  und  Ems  würde  gänzlich 
von  allem  Verkehr  mit  dem  deutsehen  Binnenwasserstraßen- 
system ausgeschlossen;  vor  allem  aber  würde  mit  diesem  Kanal 
das  Grab  für  die  Häfen  an  der  Unlorw  esor.  Elsfleth,  Brake, 
Nordenham.  Geestemünde  und  Bremerhaven  gegraben  sein.  Nur 
durch  ihre  ausgezeichneten  Löschvorrichtungen  und  sonstigen 
Hafenanlagen  haben  diese  Hafenplätze  bisher  dem  Wettbewerb 
Bremens  standzuhalten  vermocht.  Stillte  der  Bramscher  Kanal 
zur  Ausführung  kommen,  so  würden  ohne  jeden  Zweifel  —  und 
das  ist  auch  das  Ziel  Bremens  —  alle  Umladungen  aus  Kanal- 
schiffen in  »Seeschiffe  und  um  gekehrt- an  Bremen  erfolgen;  denn 
die  Kanalfracht  von  Bremen  nach  Brake.  Nordenham.  Bremer- 
haven würde  die  gesainten  Kanaltränsportkosten  tun  1  bis  5  M. 
je  Tonne  erhöhen.  Diese  Mehrfracht  kann  weder  der  Ablader 
noch  das  Seeschiff  tragen.  Für  die  Umladung  in  Bremen  fallen 
diese  Mehrkosten  aber  weg,  denn  die  Seefrachten  sind  für  alle 
Unterweserhäfen  die  gleichen.  Es  ergibt  sich  hieraus  ohne 
Weiteres,  daß  die  kleineren  Hafenplätze  an  der  f'nlorweser  als 
Seehäfen  zugrunde  gehen  müßten.  Es  wäre  keine  gesunde  und 
großzügige  Wasserstraßenpolitik  des  Reiches,  wenn  es  durch 
den  Bau  des  von  Bremen  befürworteten  Kanals  zugunsten  eines 
Welthandelsplatzes,  der  über  unermeßliche  andere  Hilfsquellen 
verfügt,  die  aufstrebenden  kleineren  Hafenorte  an  der  flnter- 
weser  der  Verödung  anheimfallen  lassen  wollte. 

Der  Küstenkanal  mündet  genau  in  der  Mitte  zwischen  Bremen 
und  Bremerhaven  in  die  Weser.  Damit  ist  die  Frachtparitäl 
gewahrt:  der  kaufmännischen  Energie  und  der  natürlichen  Ent- 
wicklung des  Verkehrs  bleibt  es  überlassen,  wem  der  Haupt- 
anteil am  Kanalverkehr  zufällt.  Jedenfalls  ist  dann  eine  Lösung 
geschaffen,  die  vernünftig,  weitschauend  und  streng  gerecht  ist. 

Vor  allem  aber  ist  zu  bedenken,  daß  der  Bramscher  Kanal 
durch  Kulturland  führt,  das  dem  Verkehr,  der  Siedlung  und 
der  Gütererzeugung  bereits  erschlossen  ist.  Der  breite,  zum 
Teil  tief  eingeschnittene  oder  auf  hohen  Dämmen  liegende  Kanal 
wird  dieses  Kulturland  in  seinen  Erträgnissen  höchst  ungünstig 
beeinflussen.  Der  Küstenkanal  aber  durchschneidet  unabsehbare 
Ödländereien  in  einer  für  die  Landwirtschaft  außerordentlich 
günstigen  Höhenlage  und  schafft  erst  die  Möglichkeit,  dieses 
Ödland  zu  bebauen.  Für  Zehntausende  von  Deutschen  erschließt 
er  Siedllingsland,  gibt  ihnen  dauernde  Arbeit  und  Daseinsmög- 
lichkeit, ermöglicht  die  Erzeugung  von  Hunderttausenden  von 
Tonnen  wertvoller  Brennstoffe.  Baustoffe  und  vor  allem  von 
Lebensmitteln.  Es  handelt  sich  auch  auf  diesem  in  der  jetzigen 
Zeit  der  Not  besonders  bedeutungsvollen  Gebiete  um  die  Durch- 
führung eines  früher  versäumten,  für  die  deutsche  Allgemein- 
heit aber  hochwichtigen  Kulturwerkes  allerersten  Banges,  das 
nach  der  erwähnten  Essener  Erklärung  unter  Anführung  unhalt- 
barer Gründe  einseitigen  Interessen  gewisser  Wirtschaftskreise 
und  einer  Stadt  geopfert  werden  soll. 

Die  Verfechter  des  Küstenkanals  sind  sich  tieshalb  bewußt, 
daß  sie  eine  Mission  nicht  nur  dem  Nordwesten,  sondern  dem 
ganzen  deutschen  Vaterlande  gegenüber  erfüllen,  wenn  sie  fin- 
den Küstenkanal  als  den  einzig  möglichen  und  denkbaren 
Wasserweg  vom  Ruhrgebiet  nach  den  Nordseehäfen  eintreten. 
Der  Küstcnkanal-Yen  in  und  die  ihm  angeschlossenen  Wirt- 
schaftsverbände.  Kammern  und  Interessentengruppen. 


Schiffahrtskanäle  und  Gütereisenbahnen  Tn  dem  Aufsatz 
[es  Geh.  Baurats  M.  Contag  über  Schiff ahrtska-näk  und 
Gütereisenbahnen".  Heft  16.  vom  15.  August  d.  .T.  sind  sdnn- 
ntstellende  Druckfehler  unterlaufen,  deren  Berichtigung  hier- 
lurch  erfolgt:  Auf  Seite  305.  rechte  Spalte.  1.  Absatz,  muß 
s  heißen: 

..Es  liegt  die  Gefahr  vor,  daß  die  öffentliche  Mednung  durch 
ie  nach  einer  Richtung  hin  beeinflußt  wird,  welche  der  ge- 


Druckf  ehlerb  erichtigung. 


sunden  und  natürlichen  Entwicklung  unserer  Verkehrsstraßen 
entgegenwirken  könnte"  statt  ..entzogen  werden  könnte". 

Auf  Seite  306.  rechte  Spalte,  vorletzter  Absatz.  4.  Zeile, 
muß  es  heißen:  ..und  daß  der  Kohlcnverbraueh  auf  Kanälen  um 
etwa  50.  Prozent  höher  sei.  als  bei  Eisenhahnen",  statt  ..nur 
etwa  50  Prozent". 

Auf  Seite  307.  Linke  Spalte,  in  der  6.  Zeile  muß  es  ..Schiff- 
fahrtseinnahinen  heißen  statt  ,.Schif fahrtsann-ahnnen". 

Die  Schriftlei tung. 


Über  die  zukünftige  deutsche  Wasserstrafjenpolitik. 


Wir  weisen  unsere  Leser  auf  den  unter  dieser  Überschrift  in 
er  Zeitschrift  für  die  westdeutschen  Wasserstraßen  ..Der  Rhein", 
left  82,  vom  5.  August,  Seite  261  bis  263  erschienenen  Aufsatz 
on  Dr.  rer.  pol.  Borgemeister,  Duisburg,  besonders  hin.  Der 


Verfasser  tritt  in  diesem  beachtenswerten  Aufsatz  in  wirkungs- 
voller und  überzeugender  Weise  den  von  Prof.  Dr.  -  fng.  Helm 
vertreteneu  Ansichten  übor  Wasserstraßen-  und  Eisenbahnpolitik 
entgegen. 
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Kleine  Mitteilungen 


a)  Allgemeines. 

Schiffsabgabe.  Der  Deutsche  Reichsanzeiger  veröffentlicht 
in  Nr.  190  vom  16.  August  1921  nachstehende  Bekanntmachung: 

1.  Auf  Grund  des  §  5  des  Gesetzes  üher  Enteignungen  und 
Entschädigungen  aus  Anlaß  des  Friedensvertrags  zwischen 
Deutschland  und  den  alliierten  und  assoziierten  Mächten  vom 
31.  August  1919  (RGBl.  S.  1527)  und  unter  Bezugnahme  auf 
die  Bekanntmachung  des  Reichsministers  für  Wiederaufbau  vom 
18.  Januar  1921  (Reichsanzeiger  Nr.  15.  vom  19.  Januar  1921) 
werden  folgende  Fahrzeuge,  die  in  Ausführung  des  Friedens- 
vertrags an  Belgien  oder  Frankreich  abzugehen  sind,  für  das 
Reich  beschlagnahmt: 


Eigentümer  lt.  Zentral- 
binneDseniffsregister 

Art  und  Name  des 
Fahrzeuges 

Bau- 
jahr 

PS. 

t 

Julius  Berger    .   .  . 

Preuß. -Rhein.  Dampf- 
schiffahrts-Ges. 

Eimerbagger  „Brom- 
berg 

Dampfkran  „Kahn  V" 

1912 
1898 

225 
8 

377 
74,4 

Gebr.  Meyer  .... 

Elevator 
,,Gebr.  Meyer  V" 

1898 

45 

Vereinigte  Elbe-Schiff- 
fahrts-Ges.     .    .  . 

Kettendampfer 
„V.  E  G.  2" 

1869 

95 

22 

do. 

Kettendampfer 
„V.  E.  G.  3" 

1882 

86 

20 

Transport-Handels-  u. 
Industrie-Qes.    .  . 

Bagger  .,Bagger  Nr.l" 

1890 

35 

Herrn.  Bierbauml 

und          >  .  . 

Kahn  „Hertha" 

1910 

619 

Herin.  BierbaumJ 

2.  Die  Beschlagnahme  erstreckt  sich  auch  auf  die  zu  dem 
Fahrzeug  gehörigen  Ausrüstungsstücke,  auf  däe  Bordpapiere 
und  auf  die  im  Besitz  des  Schiffseigentümers  befindlichen  Zeich- 
nungen, bei  Schiffen  mit  eigener  Triebkraft  außerdem  auf  die 
zugehörigen  Ersatzteile. 

3.  Die  Beschlagnahme  hat  die  Wirkung,  daß  ohne  Zu- 
stimmung des  Präsidenten  des  Reichsausschusses  für  den 
Wiederaufbau  der  Handelsflotte,  in  Berlin  .SW48,  Verl.  Hede- 
mannstraße 3,  die  Vornahme  von  Veränderungen  an  den  von 
der  Beschlagnahme  betroffenen  Gegenständen  verboten  und  daß 
rechtsgeschäftliche  Verfügungen  über  sie  verboten  und  nichtig 
sind.  Den  rechtsgeschäftlichen  Verfügungen  stehen  solche 
gleich,  die  im  Wege  der  Zwangsvollstreckung  oder  Arrestvoll- 
ziehung erfolgen.  Die  Beschlagnahme  endet  mit  dem  frei- 
händigen Erwerbe  durch  das  Reich,  mit  der  Enteignung  oder 
mit  der  Freigabe. 

4.  Zum  Zweck  der  Besichtigung  der  beschlagnahmten  Fahr- 
zeuge wird  jeder  Eigentümer  eine  besondere  Aufforderung  er- 
halten, sein  Schiff  zur  bestimmten  Zeit  'an  den  Besichtigungsort 
zu  verbringen. 

Bis  zu  diesem  Zeitpunkt  können  die  Fahrzeuge  im  Ver- 
kehr bleiben;  auf  die  Erteilung  einer  Fahrterlaubnis  nach  dem 
Auslande  kann  aber  in  der  Regel  nicht  gerechnet  werden. 

5.  Die  beschlagnahmten  Fahrzeuge  sind  durch  den  Eigen- 
tümer während  der  Dauer  der  Beschlagnahme  pfleglich  zu  be- 
handeln. 

6.  Wer  vorsätzlich  diesen  Bestimmungen  zuwiderhandelt, 
wird  mit  Gefängnis  bis  zu  einem  Jahre  und  an  Geld  bis  zu 
100  000  M.  oder  mit  einer  dieser  Strafen  bestraft,  sofern  nicht 
nach  den  allgemeinen  Strafgesetzen  höhere  Strafen  verwirkt 
sind.  Fahrlässige  Zuwiderhandlungen  unterliegen  einer  Geld- 
strafe bis  zu  10  000  M. 

7.  Führt  die  Beschlagnahme  nicht  zur  Enteignung,  so  kann 
für  Vermögensnachteile,  welche  sie  zur  Folge  hat,  eine  ange- 
messene Entschädigung  gewährt  werden. 

8.  Diejenigen,  welche  Rechte  an  den  beschlagnahmten 
Gegenständen  zu  haben  glauben,  werden  aufgefordert,  sie  binnen 
drei  Wochen  vom  Erscheinen  dieser  Bekanntmachung  im  Reichs- 
anzeiger an  hier  anzumelden,  widrigenfalls  sie  bei  Auszahlung 
der  Entschädigung  oder  des  Vorschusses  nicht  berücksichtigt 
werden. 

Berlin,  den  13.  August  1921. 

Der  Präsident 

des  Reichsausschusses  für  den  Wiederaufbau  der  Handelsflotte. 
T.  V.:  von  Bau  in  er,  Ministerialdirektor. 

Von  der  internationalen  Donaukonimission.  Die  internatio- 
nale Donaukonferenz,  die  gemäß  Friedensvertrag  den  Auftrag 
hat.  eine  neue  Donauschiffahrtsakte  aufzustellen,  hat  ihre 
Arbeiten  gegen  Ende  Juli  abgeschlossen  und  alle  beteiligten 
Länder  mit  Ausnahme  zweier,  deren  Deleqieite  noeh  keine  festen 
Instruktionen  hatten,  haben  die  neue  Akte  unterzeichnet.  So 
wäre  nun  das  Werk  des  Pariser  Friedens  von  1856,  der  die  Inter- 


nationalisierung  der  Donau  erstrebte,  sie  aber  aus  politischen 
und  andern  Gründen  auf  die  Mündungsgebiete  bisher  beschränken 
mußte,  zur  Tatsache  geworden.  Während  also  bisher  der  größte 
Teil  der  schiffbaren  Donau  ganz  verschiedenen  Verordnungen 
unterstand,  ist  nun  von  Ulm  bis  zur  Mündung  ein  einheitliches 
Statut  geschaffen  worden,  in  welchem  genau  bestimmt  wird,  in 
welcher  Weise  die  gesetzlichen  Rechte  der  Anwänder  mit  der  un- 
vermeidlichen Kontrolle  der  internationale *i  Organisation  in  Ein- 
klang zu  bringen  sind.  Die  internationale  Konferenz  hat  für 
die  obere  und  mittlere  Donau  eine  Spozialkommission  ernannt 
und  ihr  folgende  Arbeiten  Überbunden:  Aufstellung  eines 
Arbeitsprogramms  für  die  vorzunehmenden  Strombauten,  An- 
ordnung von  Maßnahmen,  um  die  verschiedenen  Fahrvero^dnun- 
gen  und  polizeilichen  Reglemente  miteinander  in  Einklang  zu 
bringen;  Festsetzung  der  Gebühren.  So  iot  nun  ein  Organ  ge- 
schaffen, das  berufen  ist,  der  transkontinentalen  Wasserstraße 
ihre  friedliche  Entwicklung  vorzubereiten.  V.  K. 

Ständiges    deutsch  -  niederländisches  Handels-Schiedsgericht 

Wie  erinnerlich  schlössen  anfangs  dieses  Sommers  die 
niederrheinisch-westfälische,  sowie  die  südwestfälische  Handels- 
kammervereiniigungen  mit  der  Nederlandschen  Kamer  van  Koop- 
handel  voor  Duitschland  einen  Vertrag,  durch  den  ständige 
deutsch-niederländische  Einigungsstellen  und  Schiedsgerichte  ge- 
schaffen wurden.  Nach  Abschluß  der  Organisationsfragen  und 
Austausch  der  Schiedsrichterlisten  haben  die  Einigungsstellen 
ihre  Tätigkeit  aufgenommen.  Zur  Erledigung  kommen  alle 
Streitigkeiten  zwischen  deutschen  und  hol- 
ländischen Firmen  über  den  Abschluß  oder 
die  Erfüllung  von  handelsrechtlichen  Ver- 
trägen. Anträge  können  auch  von  solchen  deutschen 
Firmen  gestellt  werden,  die  nicht  ihren  Sitz  im 
niederrheinisch  -  wesitf alisehen  Industriebe- 
zirk haben.  Voraussetzung  für  die  Aufnahme  von  Verhandlun- 
gen ist,  daß  sich  der  holländische  Kontrahent  mit  der  Anrufung 
der  Einigungsstelle  einverstanden  erklärt,  falls  nicht  schon  beim 
Abschluß  des  Kauf-  oder  Lieferungsvertrages  das  deutsch- 
niederländische Schiedsgericht  für  die  Schlichtung  aller  etwa 
entstehenden  Streitfälle  vorgeseher  war.  Jede  Partei  benennt 
einen  Schiedsrichter  aus  der  Beisitzerliste.  Die  Namen  der  von 
den  Handelskammern  zu  Obleuten  und  Beisitzern  bestimmten  Per- 
sönlichkeiten geben  die  Gewähr  für  sachliche  Entscheidung. 
Alles  Nähere  ist  durch  das  deutsche  Sekretariat  bei 
der  Nieder  rheinischen  Handelskammer  Duis- 
burg-Wesel zu  Duisburg-Ruhrort  zu  erfahren. 
Dort  sind  auch  alle  Anträge  einzureichen.  Wie  wir  hören 
zeigt  die  Zahl  der  beim  Sekretariat  einlaufenden  Anfragen  und 
Anträge,  daß  mit  der  Einrichtung  des  ständigen  deutsch-nieder- 
ländischen Handelsschiedsgerichts  ein  lange  gehegtes 
Bedürfnis  der  im  Auslandsgeschäft  tätigen 
Handel-  und  Gewerbetreibenden  befriedigt  worden 
ist.  Niederrheinische  Handelskammer. 

.  Schiffbau.  Auf  der  Werft  der  Firma  Schulte  &  Bruns  in 
Emden  ist  am  6.  August  der  Stapellauf  eines  stählernen  Zwei- 
mast-Gaffelschoners von  200  Tonnen  Tragfähigkeit.  Klasse  100 
4K,  erfolgt.    Die  Abmessungen  sind: 

Länge  37,6  m;  Breite  6.98  m:  Seitenhöhe  2.90  im. 

Vorgesehen  ist  der  Einbau  eines  Hilfsmotors. 

Das  Fahrzeug,  das  die  Baunummer  8  trägt,  ist  das  erst«? 
von  der  Firma  erbaute  Seeschiff,  die  vorhergehenden  Ban- 
nummern  1 — 7  waren  Kanalfahrzeuge. 

Im  Bau  befinden  sich  2  Dampflogger  und  2  größere  Motor- 
boote. Außerdem  baut  die  Firma  einen  Kanal-  und  Rheinkahn 
von  1000  Tonnen  für  ihren  eigenen  Binnenschiffahrtsbetrieb. 

Die  Werft,  entstanden  aus  der  Zusammenfassung  einer 
früheren  Maschinenfabrik  und  Gießerei,  sowie  einer  Slipanlage, 
verfügt  über  ein  Gelände  von  ca.  30  000  qm  mit  Wasserfront  an 
drei  Seiten.  Es  werden  z.  Zt.  300  Arbeiter  und  Angestellte  be- 
schäftigt. 

Ein  Eisenbeton-Binnenschiff  wurde  in  der  Mindener  Eisen- 
beton-Werft. Aktien-Gesellschaft,  in  Minden  in  Westfalen  als 
das  erste,  nach  einer  neuen  durch  Patente  geschützten  Bauweipe 
dieser  Werft  erbaute  Eisenbetonschiff  glücklich  seinem  Elemnete 
übergeben.  Das  Schiff.  67  Meter  lang,  8.6  Meter  breit  und 
2.25  Meter  hoch,  ist  das  bisher  größte  in  Eisenbeton  erbaute 
Binnenschiff.  Es  ist  bestimmt  für  das  Staatliche  Schleppamt 
Hannover,  und  nicht,  wie  bisher  üblich,  in  Holzschalung  an  Land 
gegossen,  sondern  in  einem  Schwimmdock  in  Spritzbeton  her- 
gestellt. Durch  Absenken  des  Docks  auf  den  Grund  des  Min- 
dener Industriehafens  wurde  das  Schiff  entschalt  und  nach  öffnen 
einer  Querwand  ausgefahren.  Dadurch  wird  der  bei  Beton- 
schiffen  besonders  unangenehme  Stapellauf  erspart,  und  das 
Baudock  nach  dem  Auspumpen  sofort  für  den  nächsten  Bau  ver- 
fügbar. Durch  das  übertage  arbeitende  Spritzverfahren  und  die 
genaueste  Berechnung  der  ganzen  Konstruktion  ist  der  Haupt- 
fehler der  Betonschiffe,  das  große  Gewicht,  fast  ganz  beseitigt. 
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Das  jetzt,  entschalte  Schiff  hat  nur  einen  Tiefgang  von  50  Zen- 
timeter, also  nur  etwa  5  Zentimeter  mehr  als  gleichgroße  eiserne 
Schiffe.  Damit  ist  die  technische  und  wirtschaftliche  Gleich- 
berechtigung  des  im  Betriebe  viel  hilligeren  Betonschiffes  auch 
für  die  Binnenschiffahrt  erwiesen. 

Kanalisierung  oder  Regulierung.  Die  Befürworter  des  von 
französischer  Seite  geplanten  elsässischen  Rheinseitenkanals  und 
zum  Teil  auch  die  Fachpresse  Frankreichs  weiß  nicht  genug  zu 
tun,  um  die  Vorteile  der  Kanalisierung  eines  Stromes  behufs 
Verbesserung  der  Schiffahrtsverhältnisse  gegenüber  der  Regu- 
lierung hervorzuheben,  und  man  hat  sich  sogar  schon  dazu  ver- 
stiegen, zu  behaupten,  die  Regulierung  der  Rheinstrecke  Mann- 
heim-Straßburg habe  sich  nicht  bewährt,  trotzdem  Straßburg  in- 
folge dieser  Regulierung  es  auf  einen  Wasserverkehr  von  über 
2  Millionen  Tonnen  gebracht  hat.  Wie  aber  die  ernsten  fran- 
sösischen  Fachleute  sich  zu  der  Frage,  ob  Kanalisierung  oder 
Regulierung  das  bessere  sei,  stellen,  das  zeigt  der  vom  Amte 
beim  Bautenministerium  in  Paris  zurückgetretene  Oberingenieur 
Quenot,  der  soeben  beim  Verlag  Dunod  in  der  Serie  „Biblie- 
theque  du  Conducteur  de  travaux  Publics"  unter  dem  Titel 
„Fleuves  et  Rivieres"  ein  Werk  hat  erscheinen  lassen,  in  dessen 
Vorwort  er  sich  folgendermaßen  ausläßt:  „Soll  man  einen 
Kanal  einem  regulierten  Flusse  wie  die  Rhone  oder  die  Loire 
rorziehen?  Wir  denken  nient  d'iran  und  der  Beweis  ist  er- 
bracht durch  die  in  Deutschland  errungenen  Resultate.  Finen 
Fluß  auszunützen,  nachdem  man  ihn  reguliert  und  verbessert  hat, 
wenn  dies  möglich  ist,  das  ist  das  Ziel,  auf  das  wir  hinsteuern 
müssen.  Man  vergesse  nicht,  daß  ein  Kilometer  regulierten 
Flusses  auf  höchstens  150  000  Frs  zu  stehen  kommt,  während 
?in  Kilometer  Kanal  500  000  bis  600  000  Frs.  kostet.  Die  Unter- 
haltungskosten sind  ungefähr  die  deichen,  aber  die  Außer- 
betriebsetzung der  Wasserstraße  behufs  Ontorhaltungsaibeiten 
rvder  infolge  Eisganges  setzen  die  Kanäle  in  Nachteil  gegen- 
über regulierten  Strecken.  Die  einzige  Unzulänglichkeit,  die 
man  regulierten  Flüssen  zumessen  kann,  besteht  darin,  daß 
larauf  die  Schiffe  bei  Niederwipper  zeitweise  leichtern  müssen. 
Es  ist  auch  nicht  außer  Acht  zu  lassen,  daß  ein  Kanal  ein  Kunst- 
bau ist,  der  in  seinen  Dimensionen  unveränderlich  ist  oder  nur 
unter  Aufwendung  ganz  außstordenl lieber  Mittel  mit  den  Fort- 
schritten im  Bau  der  Schiffsgefäße  Schritt  hallen  kann.  So  hat 
man  den  Canal  de  la  Martiniere  (unterhalb  Nantes  an  der  unteren 
Loire,  der  bei  einer  Tiefe  von  4,50  m  und  mit  einem  Kosten- 
aufwand von  24  Millionen  erbaut  worden  ist.  nach  einigen  Jahren 
perlassen  müssen,  um  im  Flusse  selbst  drrch  Regulierung  eine 
Fahrtiefe  von  8.50  m  zu  erreichen.  Es  ist  leichter,  das  Fahr- 
material der  Wasserstraße  anzupassen  als  -Kanäle  zu  erstellen, 
iie  sich  jeweils  dem  Fortschritt  im  Schiffsbau  anpassen.  Das 
hat  man  unglücklicherweise  bisher  in  Frankreich  immer  ver- 
gessen."  So  spricht  sich  einer  der  ersten  Schiff  ahrtsteehniker 
Frankreichs  aus.  Es  ist  zu  hoffen,  daß  sich  diese  Einsicht  nun 
auch  bald  in  bezug  auf  die  Ausnützung  des  Rheins  zwischen 
Basel  und  Straßburg  durchringt.  V.  K. 

Kundmachung.  Die  Direktion  der  Kgl.  TTng.  Fluß-  und  See- 
sehiffahrts-A.-G.  gibt  bekannt,  daß  mit  dem  15.  d.  Mts.  die  Fahr- 
preise im  Personenverkehr  von  Pozsony  und  von  Komärom  bol- 
part  nach  Budapest  bedeutend  ermäßigt  werden. 

Über  diese  neuen,  ermäßigten  Fahrpreise  geben  die  gesell- 
schaftliche Direktion  und  die  in  Betracht  kommenden  Stationen 
bereitwilligst  Auskunft. 

Budapest,  am  5.  August  1921. 

Die  Direktion. 

b)  Rhein  und  westdeutsche  Wasserstraßen. 

England  und  die  Rheinschiffahrt  bis  Basel. 

Sir  Joseph  G.  Broodbank,  der  Präsident  des  Dock-  und 
Lagerhauskomites  für  den  Londoner  Hafen,  der  im  Sommer  1920 
die  Basler  Hafenanlagen  besuchte  und  einer  eingehenden  Be- 
trachtung unterzogen  hat,  bat  im  Verlage  von  Daniel  O'Connor 
in  London  ein  zweibändiges  Werk  über  die  „Geschichte  des 
Londoner  Hafens"  erscheinen  lassen,  in  welchem  er  auch  a^lf 
die  schweizerischen  Bestrebungen  zur  Förderung  der  Rheinschiff- 
fahrt zu  sprechen  kommt.  Auf  Seite  494  schreibt  er  in  beziig 
auf  die  Basler  Hafenanlagen  folgendes:  „Unter  den  zahlreichen 
Möglichkeiten  einer  Erweiterung  des  Londoner  Hafenverkehrs 
wäre  auch  zu  nennen  die  Schaffung  eines  Transithafens  für  den 
schweizerischen  Überseehandel.  London  könnte  der  Bestimmungs- 
hafen sein  für  Seeschiffe  für  die  Beförderung  der  Import-  und 
Exportgüter  von  Handel  und  Industrie  der  Selnveiz,  \md  es 
könnte  dieser  Transit  "von  und  zu  der  Schweiz  durch  Schiffe  mit 
eigenem  Antrieb  -und  von  1000  Tonnen  Fassungsvermögen,  in- 
zwischen Basel  und  London  verkehren,  bewerkstelligt  werden. 
Basel  ist  das  Verteilungszentrum  für  die  Schweiz.  Bereits  ist 
in  Basel  eine  ansehnliche  Hafenanlage  im  Bau  begriffen.  Dieser 
beabsichtigte  Dienst  würde  beiden,  dem  britischen  und  dem 
schweizerischen  Handel,  viele  Vorteile  bringen,  zumal  er  einen 
Dienst  ersetzen  würde,  der  eine  dreifache  Umladung  der  Güter, 
nämlich  in  Rotterdam,  Köln  und  Straßburg  erfordert,  wodurch 


dem  Handel  große  und  unnütze  Ausgaben  erspart  würden.  Aber 
für  den  Erfolg  dieses  Dienstes  ist  es  wesentlich,  daß  der  Rhein 
von  Straßburg  aufwärts  vertieft  wird,  welche  Arbeiten  unglück- 
licherweise verschoben  worden,  bis  eine  endgültige  Entscheidung 
in  der  Frage  des  von  Frankreich  geplanton  elsässischen  Rliein- 
seitenkanals,  welcher  der  Schiffahrt  und  der  Krnftgewinnung 
dienen  soll,  erfolgen  wird.  Da  aber  die  Erstellung  dieses  Kanals 
über  30  Jahre  beanspruchen  wird,  erfordern  die  Ilandels- 
interessen  London.-,  daß  der  Strom  in  seinem  heutigen  Zustande 
reguliert,  wird.  Dringende  Vorstellungen  nach  dieser  Hinsicht 
sind  bei  der  englischen  Regierung  durch  die  Londoner  Hafen- 
behörden  und  durch  die  Londoner  Handelskammer  gemacht 
worden."  ,  V.  K. 

Lohnverhandlungeii.  Der  Sehlichtungsausschuß,  der  von 
den  beiden  Parteien  angerufen  wurde,  nachdem  die.  Loh  »Ver- 
handlungen am  15.  d.  M".  ergebnislos  verlaufen  waren,  ver- 
handelte Montag  unter  dem  Vorsitz  des  Vertreters  des  Reichs- 
kommissars. Der  einstimmig  gefällte  Schiedsspruch  lautet: 
1.  Die  Löhne  des  gesamten  im  Tarifvertrag  benannten  Perso- 
nals, mit  Ausnahme  der  Schiffsjungen,  erhöhen  sich  .  vom 
1.  August  192tl  an  pro  Woche  um  10  Proz.  von  den  im  Tarifver- 
trag unter  §  1  genannten  Löhnen.  2.  Die  Schiffsjungen  erhalten 
oben f als  vom  1.  8.  21  ab  eine  Zulage,  welche  pro  Woche  beträgt 
im  1.  Jahre  5, —  M.,  im  2.  Jahre  10, —  M.,  im  3.  Jahre  15. —  M. 
1.  Jahre  5, —  M„  im  2.  Jahr  10, —  M.,  im  3.  Jahre  15. —  M. 
3.  Füre  die  so  festgelegten  Teuerungszulagen  gilt  die  Kündi- 
gungsfrist des  Tarifvertrages. 

Wasserstand  in  den  Kanalhaltiiiigen.  Das  Wasserbauamt 
Münster  teilt  mit.  daß  für  die  Schiffe  der  Normaltiefgang 
(2  Meter)  auf  dem  Dortmund-Ems-Kanal  wieder  zulässig  ist. 

Wasserpolizeiverordnuiig.  Nach  Mitteilung  des  Reichsver- 
kehrsministeriums  soll  im  Herbst  d.  J.  in  Sachen  der  Wasser- 
polizeiverordnung für  die  westdeutschen  Kanäe  und  insbesondere 
über  die  Frage  der  Bemannung  der  Fahrzeuge  eine  Besprechung 
mit  den  Interessenten  stattfinden. 

Verkehr  auf  den  westdeutschen  Kanälen  und  auf  der  Weser. 

Dortmund,  24.  August.  Die  Lage  der  Binnenschiffahrt  auf 
den  westdeutschen  Kanälen  hat  sich  in  der  Berichtswoche  weiter 
etwas  gebessert.  Die  Nachfrage  nach  Leerraum  für  Kohlen- 
transporte war  befriedigend.  Im  allgemeinen  konnte  die  Nach- 
frage durch  dias  Angebot  gedeckt  werden:  nur  einzelne  Zechen 
mußten  auf  die  Zuteilung  leerer  Kähne  einige  Zeit  warten.  Da 
von  Emden  eine  Anzahl  iScblepnzüge  mit  Erz  in  dem  Industrie- 
bezirk erwartet  werden,  und  die  Hafen-verwaltungen  mit 
doppelter  Schicht  an  die  schnellere  Entladung  der  Schiffe  her- 
angehen, so  dürfte  in  der  laufenden  Woche  voraussichtlich  ge- 
nügend Leer  räum  prompt  zur  Stelle  sein.  Der  Grund  der  etwas 
lebhafteren  Kohlenverfrachtungen  in  östlicher  Richtung  ist  in 
dem  niedrigen  iRhein Wasserstand  und  dem  Mangel  an  Eisen- 
bahnwagen infolge  stärkerer  Inanspruchnahme  der  Eisenbahn  in 
den  Stromgebieten  mit  geringerem  Wasserstand  zu  suchen.  Diese 
plötzlich  aufgetretene  Besserung  der  Frachtanlage  in  der  Kanal- 
schiffahrt  ist  auch  nur  als  eine  vorübergehende  anzusehen. 
Sobald  die  Wasserstandsverhältnisse  der  dexitschen  Ströme 
bessere  geworden  sind,  wird  der  Wagenau  angel  und  die  Be- 
nutzung der  Kanäle  für  Kohlentransporte  wieder  nachlassen. 
Anzeichen  für  eine  dauernde  Besserung  der  Binnenschiffahrt 
auf  den  westdeutschen  Kanälen  sind  bis  jetzt  keine  oder  nur 
ganz  geringe  vorhanden.  Die  Verfrachtung  von  Schienen  für 
Rußland  geht  dem  Ende  entgegen  und  weitere  Aussichten  für 
einen  größeren  Versand  von  Produkten  der  Hüttenindustrie 
über  den  Wasserweg  sind  nicht  vorhanden.  Wie  die  Lage  sich 
bei  einer  Besserung  der  politischen  Verhältnisse  bzw.  bei  einer 
für  uns  befriedigenden  Lösung  der  oberschlesischen  Frage  sich 
gestalten  wird,  muß  labgewartet  werden. 

Die  Gütereinfuhr  von  See  in  den  Tndustriebezirk  konnte 
sich  gegenüber  der  Vorwoche  nur  langsam  entwickeln.  Die 
Einfuhr  an  Eisenerz  aus  Schweden  und  an  Getreide  war  des- 
halb auch  gering.  So  sind  in  den  Dortmunder  Bezirk  nur  fl 
Schiffe  mit  Schwedenerz  eingegangen  gegen  32  in  der  Vor- 
woche. Da  aber  wie  schon  erwähnt,  eine  Anzahl  Schleppzüge 
mit  Erz  unterwegs  ist  und  die  Einfuhr  in  der  Berich tswocho 
befriedigend  war,  so  dürfte  in  der  laufenden  Woche  die  Güter- 
einfuhr wieder  etwias  besser  werden,  zumia!  auch  noch  Getreide- 
dampfer erwartet  werden. 

Der  Wasserstand  in  den  Kanalhaltungen  des  Dortmund- 
Ems-Kanals  läßt  den  Normaltiefgang  (2  Meter)  für  die  Schiffe 
wieder  au. 

Über  die  Lohnfrage  '".st  durch  Schiedsspruch  vom  22.  d.  M. 
entschieden  worden.  Es  ist  wohl  damit  zu  rechnen,  daß  auch 
der  Tnansportarbeiterverband  sich  dem  Schiedsspruch  unter- 
wirft und  damit  die  Lohnfrage  Regelung  findet. 

Die  Verfrachtungen  von  der  Weser  und  aus  dem  Han- 
noverschen zum  Westen  sind  noch  weiter  gering.  Es  müssen 
immer  noch  zahlreiche  Kohlenkähne  leer  zum  Ruhrhezirk 
zurückkehren. 
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Verkehrsübersicht.  T>  ,  , 

.  „  Beladen 

Bing.       Ausg.     Gesamtz.      Einf?-  AuS£r 

Dortmuud    ...    24  (57)     45  (46)      69  (103)    13  (42)  3  (5) 

Hamm  i.  W.    .    .    19  (8)      14  (14)     33  (22)      19  (8)  1  (0) 

Münster  i.  W.  .    .     20  (5)      16  (6)      36  (14)     20  (5)  0  (0) 

Wanne-West:  Kohlenumschlag                               35823  (31780)  t 

Ost:     Umschlag  auf  Schiff                           1646  (708)  t 

Umschlag  von  Schiff                            160  (0)  t 

Zufuhr  von  Eisenbahn                         2444  (1780)  t 

Abfuhr  zur  Eisenbahn                          731  (993)  t 

Unser  Fritz:  Kohlenumschlag                                   5544  (4910)  t 

Eafen  Nordstern:       dto.            .......      4770  (4380)  t 

Schleuse  Münster: 


Südl.  Rieht. :  49  (52)  Schleppzüge  mit  53  (62)  beladenen  Kähnen  mit 
28437  (33274)  t 

Nördl.  östl.  Rieht.:  45   (49)   Schleppzüge  mit  124  (137)  beladenen 
Kähnen  mit  (68951 >  t 

Dortmund,  24.  August.  In  der  Berichtswoehe  konnte  sich 
der  Verkehr  nicht  in  der  Weise  entfalten  wie  in 'der  Vorwoche. 
Die  Zufuhr  von  See  an  Eisenerz  und  Getreide  war  wesentlich 
geringer.  Da  eine  größere  Anzahl  Schleppzüge  unterwegs  nach 
hier  ist  und  die  Zufuhren  in  Emden  befriedigend  waren,  s.o 
nimmt  man  an.  daß  der  Rückgang  nur  vorübergehend  war 
und  im  Laufe  dieser  Woche  wieder  ein  lebbafferer  Verkehr 
einsetzt.  Die  Ausfuhr  war  auch  etwas  geringer;  die  Schienen- 
ausfuhr nach  Rußland  geht'  dem  Ende  entgegen.  Die  Um- 
scjjjaigsbetriebe  konnten  noch  genügend  beschäftigt  werden. 
Da  die  Kohlenverladung  in  den  Zechenhäfen  eine  wesentliche 
Besserung  erfahren  hat.  so  werden  die  beladen  eingehenden 
Schiffe  möglichst  schnell  entleert  und  nach  den  Zechenhäfen 
abgeschleppt.  Der  Verkehr  auf  den  Hafenbahnen  war  dem 
geringeren  Wasscrumschlag  entsprechend.  In  der  Berichtszeit 
verkehrten  in  den  hiesigen  Häfen  69  (103)  Schiffe,  von  denen 
24  (57)  ein-  und  45  (46)  ausgelaufen  sind.  Beladen  sind  nur 
13  (42)  Schiffe  eingegangen,  von  denen  9  (32)  mit  Eisenerz,  3  (9) 
mit  Weizen  und  1  (0)  mit  öl  beladen  war.  Ausgelaufen  sind 
3  (5)  bcladcne  Kähne  mit  Kohlen.  Schlacken  und  Zement, 
sowie  32  (28)  leere  Schiffe  und  10  (13)  Schlepper. 

Hamm  i.  W.,  24.  August.  In  der  Berichtszeit  waren  Ver- 
kehr und  Gütei'uinscihalg  in  dem  Hafen  lebhaft.  Es  sind  ins- 
gesamt 19  (8)  mit  7267  (3108)  t  Kohlen  und  Getreide  einge- 
laufen. Um  die  beladenen  Kähne  schneller  entleeren  zu  können, 
wurde  in  doppelter  Schicht  gearbeitet.  Ausgelaufen  sind  dp 
derselben  Zeit  13  (14)  leere  Schiffe  und  1  (0)  mit  Drahtstiften 
beladener.  Vom  Wasser  wurden  umgeschlagen  4697  (5326)  t 
(iiiler:  zum  Wasser  gingen  keine  Güter'.  —  Die  „Münsteriscke 
Schiff ahrts-  und  Lagerhaus-A.-G."  läßt  das  vorhandene  Lager- 
haus durch  einen  Neubau  an  der  Ostseite  wesentlich  erweitern. 
Der  Neubau  soll  auch  noch  mit  zur  Getreidelagerung  Verwen- 
dung finden. 

Herne,  24.  August.  In  der  Berichtswoche  ging  die  Kohlen- 
verladung an  den  hiesigen  Zechen  glatt  vonst.atten.  Zeche 
Viktor  hatte  zeitweise  unter  Kahnraummangel  zu  leiden,  und 
zwar  aus  dem  Grunde,  weil  die  nach  der  Zeche  verfügten  Kähne 
nicht  ladebereit  waren.  —  Die  Verfügungen  des  Kohlensyncli- 
kats  haben  weiter  abgenommen,  so  diaß  die  Zahl  der  an 
Schleuse  7  liegenden,  auf  Order  wartenden  leeren  Kähne  jetzt 
ungefähr  100  beträgt,  —  Der  ScMelusenverkebr  war  nicht  so 
lebhaft  als  in  der  Vorwoche  und  das  Schleppamt  konnte  die 
Kähne  mit  geringen  Ausnahmen  prompt  befördern. 

Wanne,  24.  August.  In  der  Beriehtswoehe  ist  die  Kohlen- 
förderung zum  Westhafen  weiter  gestiegen.  Die  Beteiligung 
der  Zechen  am  Umschlag  ist:  Ewiald  50  Prozent.  Shamrock 
30  Prozent.  Constantin  20  Prozent.  Erfreulich  ist.  daß  die  An- 
fang August  von  Constantin  eingesetzte  stärkere  Zufuhr  an- 
hält, —  Infolge  der  Niederschläge  in  der  vorigen  Woche 
wurde  das  Leichtern  der  Fahrzeuge  im  Gebirge  vermieden'  Die 
bisher  schon  ausreichende  Vorlage  von  Kahnraum  wurde  hier- 
durch beträchlich  vermehrt.  Demgegenüber  ist  die  Ruhrwagen- 
uestellung  in  der  letzten  Woche  noch  weiter  zurückgegangen. 
Di"  Anzeichen  des  Herbstw.agenmangcls  machen  sich  also  schon 
langsam  bemerkbar.  Im  allgemeinen  Volkswirtschaf tsintcresso 
liegt  es.  daß  die  zurzeit  bestehende  sehr  günstige  Kahnvorlage 
Elotter  als  bisher  ausgenutzt  wird.  Umgeschlagen  wurden  im 
Westhat'-n  35  823  (31  780)  t.  Im  Osthafen  gingen  1646  t  Eisen- 
bahnuvaterial  zu  Schiff  und  160  t  Ziegel  von  Schiff  zur  Bahn. 
Zufuhr  von  der  Reichseisenbahn  2441  (1780)  t.  Abfuhr  731 
(993)  t. 

Hafen    Unser    Fritz,   24.    August.    Iu   der  Berichtswoche 

wurden  5544  t  Kohlen  um  geschlagen. 

Baienumschlag  Hafen  Nordstern.  24.  August.    In  der  Zeit 
vom  15.  bis  20.  d.  M.  4770  t. 

Münster.  24.  August.     In  der  Woche  vom  15.  bis  20.  8. 

liefen  in  di-  JUiinsteriselVn  Häfen  insgesamt  20  (5)  Schiffe 
ein,  die  folgende  kadungsiuengen  anbrachten:  2430  (1201)  t 
Kohlen.  :!85i  (255)  t  Weizen.  50  t  Mais,  mit  einer  Gesamtladung 
v;»n  633!)  (1926)  t.  Der  Schi  f  fsausgang  bestand  in  16  (9)  leeren 
Kähnen.    Die   Hafen  anlagen    waren   infolge  des    gehobenen  ; 


Schiffsverkehrs  besser  beschäftigt  wie  in  der  Vorwoche.  — 
Die  Schleuse  Münster  passierten  in  südlicher  Richtung  (Herne] 
Iluhrort-Rhein)  49  (52)  Schleppzüge  mit  82  (72)  leeren  und 
53  (62)  beladenen  Kähnen,  mit  einer  Gesamtladung  von  2K  437 
(33  274)  t.  in  nördlicher  Richtung  (Bergeshöveded£uiden-(II am- 
burg-Ostsee,  Weser-Hannover)  45  (49)  Schleppzüge,  mit  0  (2jj 
leeren  und  124  (137)  beladenen  Kähnen. 

c)  Süddeutsche  Wasserstraßen. 

Der  neue  Leiter  des  bayerischen  Verkehrswesens.  Amtlich 
wird  gemeldet:  Der  Herr  Reichspräsident  bat  an  Stelle  des 
verstorbenen  Staatssekretärs  von  Frauendorfer  den  Präsidenten 
der  Eisenbaiiiidirektion  München  von  Frank  zum  Staats 
sekretär  bei  der  Zweigstelle  Bayern  des  Reichaver  kehr  s 
ministeriums  ernannt,  Ministerialdirektor  Dr.  von  Graß 
m  a  n  n  wird  nach  den  zwischen  dem  Reich  und  Bayern  ge 
troffenen  Vereinbarungen  aus  seiner  bisherigen  Siedlung  beut 
laubt  werden,  um  sieb  ganz  der  Gründung  und  Leitung  dei 
Rhein — -Main — iDonau-AktiengescLlschaf t  widmen  zu  können. 

Neckar- Aktien-Gesellschaft.  Laut  einer  Bekanntmachung  de 
Württembergischen  Ministeriums  des  Innern  vom  15.  Augu.sl  d.  J 
ist  der  Neckar-Aktien-Gesellschaft  in  Stuttgart  gemäß  §  795 
BGB.  die  staatliche  Genehmigung  erteilt  worden,  fünfprozeiitige 
Schuldversehreibungen  auf  den  Inhaber  im  Gesamtnennbetrag 
von  350  Millionen  Mark  in  Stücken  zu  20  000,  10  000.  5000.  1000 
und  500  M.  in  den  Verkehr  zu  bringen. 

d)  Mittellandkanal,  Ems  und  Weser. 

Die  Vereinigung  Niedersächsischer  Handelskammern  für  den 
Küstenkanal.  Am  8.  und  0.  August  fand  in  Oldenburg  eine 
Sondertagung  der  Vereinigung  Niedersächsischer  Handelskam- 
mern statt,  die  sich  in  erster  Linie  mit  der  Frage  des  Baues 
des  Kanals  von  Kampe  nach  Dörpen  beschäftigte.  An  der 
Tagung  nahmen  über  60  Herren  teil,  die  die  nachstehenden 
Handelskammern  vertraten : 

Bielefeld.  Detmold,  Geestemünde,  Göttingen.  Emden.  Har- 
burg, Hildesheim,  Lüneburg,  Minden,  Osnabrück.  Hannover 
Oldenburg. 

An  der  Hauptsitzung  am  Montag  nachmittag  nahm  als  Ver- 
treter des  Oldenburgischen  Staat^ininisteriums  Ministerpräsident 
Tantzen  teil,  der  an  die  Versammlung,  eine  äußerst  wirksame  Be- 
grüßungsansprache hielt. 

Er  führte  u.  a.  aus.  daß  uns  das  scheinbare  Wohlergehen 
einzelner  Industrien  nicht  darüber  hinwegtäuschen  dürfe,  daß  wir 
uns  russisch-polnischen  Zuständen  nähern,  wenn  wir  auf  dem 
bisherigen  Wege  fortschreiten.  Früher  hätten  Industrie  und 
Handel  eine  Art  Sparbüchse  gehabt.  Man  habe  ein  festes  Ziel 
gekannt  und  genau  gewußt,  wieviel  man  sich  für  später  zurück- 
legen konnte.  Die  Sparbüchse  sei  nicht  mehr  vorbanden.  Alles 
lebe  von  der  Hand  in  den  Mund.  Da  hieße  es.  Werte  schaffen! 
die  einen  solchen  Spartopf  für  die  Zukunft  darstellen  würden, 
und  ein  solches  erstrebe  man  im  Nordwesten  durch  die  Anlage 
des  Kanals  von  der  Unterweser  nach  der  unteren  Ems.  Das 
Werk  solle  nicht  nur  dem  engeren  Gebiet  in  Nordwestdeutsch- 
land  und  an  der  Weser  zugute  kommen,  sondern  der  Gemeinschaft 
I  des  ganzen  deutschen  Volkes  dienen.  Professor  Dr.  Dursthoff- 
Oldenburg  sprach  dann  über  die  Einzelheiten  des  Kanalprojektes, 
das  bekanntlich  schon  eine  lange  Geschichte  habe  und  nun 
wenigstens  zu  einem  Teil  der  Verwirklichung  entgegenreife. 
Sei  der  Kanal  bis  zur  Ems  durchgebaut,  so  habe  man  einmal  die 
billigste  Verbindung  von  der  Unterweser  nach  Rheinland  und 
Westfalen,  und  habe  ferner  die  Möglichkeit,  die  gewaltigen 
Hochmoore  auszunutzen  für  die  Brennstoffgewinnung  und  für 
die  landwirtschaftliche  Ausnutzung  und  könne  eine  großzügige 
Siedlungspolitik  treiben.  —  Nach  einer  ergiebigen  Aussprache 
faßten  die  Vertreter  der  Kammern  einmütig,  mit  Ausnahme  von 
Emden,  das  aus  Furcht  vor  einer  Schädigung  Emdens  gegen 
jede  Kanalverbindung  zwischen  Weser  und  Ems  protestiert,  die 
folgende  Entschließung: 

Die  Vereinigung  Niedersächsischer  Handelskammern  begrüßt 
den  Beschluß  des  Keichsverkehrsininisteriums.  den  Reichskanal 
Oldenburg — Kampe  den  vorhandenen  Bedürfnissen  entsprechend 
auszubauen.  Die  gleichen  Gründe,  die  für  den  Ausbau  dieses 
Kanals  maßgebend  waren.  Ausbeutung  der  gewaltigen  Brenn- 
stoffvorräte. Schaffung  wertvollsten  landwirtschaftlichen  Kultur- 
landes und  großzügiger  Siedlungsmöglichkeit  — .  sprechen  aber 
auch  für  die  Weiterführung  des  Kanals  durch  die  weiten  preußi- 
schen Moore  noch  Dörpen.  —  Die  Vereinigung  der  Nieder- 
sächsischen  Handelskammern  gibt  daher  der  Erwartung  Aus- 
druck, daß  der  jetzt  zu  erweiternde  Kanal  Oldenburg — Kampe 
kein  Rumpfstück  bleibt,  sondern  rasch  möglichst  bis  Dörpen 
durchgeführt  wird." 

Am  Dienstag.  9.  August,  unternahmen  die  Teilnehmer  eine 
Fahrt  auf  dem  Hunte — Ems-Kanal  und  besichtigten  Torfwerke 
und  Moorgüter.  Am  Schluß  der  Tagung  faßte  der  Vorsitzende 
des  Verbandes  Deutscher  Großhändler.  Bezirk  Hannover.  Groß- 
kaufmann Bühring-IIannover.  den  Dank  aller  Teilnehmer  zu- 
sammen in  den  Worten,  daß  man  mit  hohen  Erwartungen  ge- 
kommen sei.  daß  aber  das  Gehörte  und  Geschaute  alle  Erwar- 
tungen übertroffen  habe,  und  daß  die    Vertreter    der  Nieder- 
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Kchsischcn  liandelskam'mern  in  dein  Bewußtsein  schieden,  an 
einem  segensreichen  Werke  mitgewirki  zu  haben,  das  hoffentlich 
lialil  zustande  komme. 

Vertiefung  der  Ems.  Die  Handelskammer  Eür  Ostfriesland 
und  Papenburg  hielt  in  Wilhelmshaven  eine  Sitzung  ab,  in 
leicher  die  Verkehrsverhältnisse  im  Kammerbezirk  eingehende 
Erörterung  erfuhren.  Hinsichtlich  der  Wasserstraßen  wird  die 
lammer  Schritte  unternehmen,  daß  die  auf  Grund  des  Staat  s- 
fertrags,  betreffend  .den  Ubergang  der  Wasserstraßen  auf  das 
Reich,  dem  Reiche  obliegenden  Verbesserungen  der  Emsmündinig 
bald  durchgeführt  und  auch  der  übrige  schiffbare  Teil  der  Ems 
bis  Leer  und  Papenburg  vertieft  wird.  Die  Kanalbaupläne  der 
Bremer  und  Oldenburger  werden  nach  wie  vor  von  der  Handels- 
kammer als  schädlich  bekämpft  und  dabei  festgestellt,  daß  eine 
etwaige  Verbindung  Wilhelmshavens  mit  dem  von  Oldenburg 
propagierten  Kanal  von  Dörpen  zur  Unterweser  den  Jadestädten 
nicht  den  gewünschten  Erfolg  bringen  kann,  vielmehr  das  bereits 
vor  mehreren  Jahren  vorgeschlagene  Projekt  eines  Anschlusses 
Wilhelmshavens  an  den  Dortmund-Emskanal  vermittelst  ei/ner 
Wasserstraße  von  Leer  nach  Wilhelmshaven  die  richtige  Lösung 
darstelle. 

Weser-Kanal-Verkehr.  Bremen,  den  13.  August  1921.  Der 
recht  ungünstige  Wasserstand  der  Weser,  welcher  schon 
seit  längerer  Zeit  herrscht,  besserte  sich  auch  in  der  ersten 
Hälfte  des  Monats  August  nicht,  trotzdem  Niederschläge  in  ver- 
schiedenen Gegenden  gemeldet  wurden.  Durch  die  geringe 
Tauchtiefe  der  Kähne  und  dadurch  bedingte  sehr  kleine  Lade- 
fähigkeit ist  der  Kahnraum  knapp  geworden,  immerhin  konnte 
Eür  die  Bergtransporte,  welche  namentlich  aus  Getreidetrans- 
porten an  den  Unterweserhäfen  und  Bremen  zur  Entlöschung 
gekommenen  Dampfern  stammten,  genügend  Schiffsraum  gestellt 
werden. 

Im  TaLverkehr  vom  Industriegebiet  waren  Kähne  für 
Kohlenreisen  im  Anfang  des  Monats  gut  unterzubringen.  Gegen 
:len  15.  ds.  Mts.  jedoch  war  eine  kleine  Verschlechterung  zu 
verzeichnen. 

Der  Talverkehr  von  der  Oberweser  war  mäßig. 
Der  Wasserstand  der  Weser  hielt  sich  durchschnittlich  auf 
1,45  m  Mindener  Pegel. 

Bremen,  24.  August.  Die  allgemeine  Verkehrslage  war  in 
der  Berichtswoche  vom  14.  8.  bis  20.  8.  21  recht  flau,  da  das 
Ladungsangebot  im  Bergverkehr  nach  Kanal-  und  Weser- 
plätzen fast  ganz  fehlte.  Leerraum  ist  deshalb  reichlich  vor- 
handen. —  Der  Wasserstand  der  Weser  hatte  gegenüber  den 
Vorwochen  eine  kleine  Besserung  zu  verzeichnen.  Durch- 
phnittlich  wurden  am  Mindener  Pegel  1,63  an  angezeigt.  — 
Im  Talverkehr  vom  Industriegebiet  waren  Kähne  für  Kohlcn- 
reisen  schlecht  unterzubringen,  wodurch  sieh  an  Schleuse  7 
eine  große  Anzahl  leerer  Kähne  ansammelte.  —  Der  Talver- 
kehr von  der  Oberweser  ist  gering. 

Minden,  24.  August.  In  der  Berichtswoche  trafen  im  Ab- 
stieg- und  Osthafen  zusammen  33  Kähne  ein.  von  denen  nur 
2  Schiffe  mit  1113  t  Kohlen  und  4  kleine  Partien, von  zu- 
sammen 697  t  Weizen  aus  4  Kähnen  gelöscht  wurden.  Die 
übrigen  27  Kähne  mit  Kohlen.  Koks  und  Getreide  waren  für 
die  Tal-  bzw.  .Bergfahrt  auf  Weserwasserstand  zu  leichtern. 
Infolge  starker  Hegenfälle  im  Werragebiet  hob  sich  der  Wasser- 
stand der  Weser  etwas,  ging  jedoch  am  20.  8.  wieder  auf 
1.58  m  am  Mindener  Pegel  zurück.  Die  Schiffahrt  bat  das 
Wachswasser  von  13  cm  nicht  ausnutzen  können.  Kanal-  wie 
Weserverkehr  ruhig. 

e)  Elbe  und  Saale. 

Verschmelzung  in  der  Elbeschiffahrt.  Die  in  Dresden  ab- 
gehaltene außerordentliche  Generalversammlung  der  Deutsch- 
Österreichischen  Dampf  schiff ahrts  Akt.-Ges.,  in  Magdeburg  be- 
schloß die  Verschmelzung  mit  der  Neuen  Deutsch-Böhmischen 
Elbeschiffahrt  Akt.-Ges.  in  Dresden,  die  in  der  Weise  erfolgt, 
[laß  letztgenannte  Gesellschaft  sämtliche  Aktiva  und  Passiva 
mit  Rückwirkung  ah  1.  Januar  1924  übernimmt  und  der  zu  über- 
nehmenden Gesellschaft  für  jede  ihrer  Aktien  eine  eigene  Aktie 
gewährt.  Hinsichtlich  der  Schiffsabgaben  an  die  Tschechoslowa- 
kei wurde  mitgeteilt,  daß  beide  Gesellschaften  zusammen  mit 
einer  liierten  iBlbe-Dampfscbiffahrts-iGesellschaft  in  Hamburg 
abzugeben  haben  insgesamt  34  Kähne  mit  25  000  To.  Lade- 
gewicht und  10  Dampfer  mit  7260  Pferdekräften.  Die  vom 
Reiche  hierfür  zu  zahlende  Entschädigung  (die  dem  Reiche  über 
Reparationskonto  zu  verrechnen  ist)  wird  aber  nur  ein  Drittel 
der  Unkosten  decken,  die  durch  entsprechende  Neubauten  ent- 
stehen werden.  Die  Aussig-Sächsische  Privat-Elbeschiffahrts- 
Besellschaft  hat  28  000  To.  Kahnraum  an  die  Tschechoslowakei 
abzutreten. 

f)  Oder. 

Fürstenwalde.  Für  die  Erweiterung  des  Oder-Spree-Kannls 
für  1000-Tonnen-Schiffe  von  Wernsdorf  bis  Fürstenberg  a.  O. 
ist  ein  Neubauamt  errichtet  worden. 


Verkehrsbericht  des  Schiffahrls -Vereins  zu  Breslau 

für  die  Woche  vom  !4.  August  bis  20.  August  1921. 
Vom  Prachtenausschuß  für  die  Oder  festgesetzte 

reine  Schiffsfrachten  in  Pfennigen  je  Tonne  (also  exkl.  aller  Neben- 
kosten,   als   Umschlag,     Zollabfertigung,  Assekuranz,  Kippgobiihr, 
Verkehrsteuer). 
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Zu  den  obigen  Grundfrachten  tritt  noch  ein  Zuschlag  von: 
10%  bei  einer  Beladung  unter        1,40  m 
20%   „     „  „  „  1,30  „ 

30%   „     „  »  „  1,20  „ 

40%    „      „  „  „  1,10  „ 

50%   „     „  „  „  1,00  „ 

Da  die  Berichtswoche  trotz  einiger  Niederschläge  keine  Besserung 
des  Wasserstandes  gebracht  hat,  liegt  die  Oderschiffahrt  noch  immer 
fest.  Infolge  Zugangs  einiger  Leerkähne,  die  auf  der  oberen  Oder 
kurze  Reisen  ausgeführt  hatten,  koimte  noch  eine  geringe  Menge 
Kohlen  in  den  oberen  Häfen  verladen  werden. 

Auf  der  Elbe  ermöglichte  eine  kleine  Wachswasserwelle  die 
Wiederaufnahme  des  Betriebs,  doch  ist  das  Wasser  jet  t  schon 
wieder  stark  im  FalleD. 

Das  Stettiner  Geschäft  liegt  völlig  slill. 

Wa  sser  stände: 
Ratibor:  am  14.  8.      —0,79  m  am  20.  8.     —0,84  m 

Pöpelwitz:  „    14.  8.     —0,26  m  „  20.  8.     —0,19  m 

Neiße/Warthe:        „    13.  8.     —0,36  m  „   19.  8.     —0,22  m 

g)  Östliche  Wasserstraßen 

Ans  der  amtlichen  Denkschrift  zu  dem  Abkommen  zwischen 
Deutschland,  Polen  und  der  Freien  Stadt  Danzig  über  den  freien 
Durchgangsverkehr    zwischen   Ostpreußen    und    dein  übrigen 

Deutschland. 

(Las   sogenannte   Korr idor abkommen. ) 
Unsern  Lesern  geben  wir  nachstehend  die  für  die  Binnen- 
schiffahrt in  Betracht  kommenden  Bestimmungen  aus  der  Denk- 
schrift bekannt: 

Schiffahrt. 

Die  Bestimmungen  regeln  den  Durchgangsverkehr  nach  und 
von  Ostpreußen  über  die  Oder — Weichsel-Wasserstraße,  welche 
eine  unmittelbare  Schiffahrtsverbindung  zwischen  dem  inneren 
Deutschland  und  Ostpreußen  herstellt.  Der  Durchgangsverkehr 
ist  für  alle  Arten  von  Schiffen.  Dampfern  und  Schleppern  und 
auch  für  Flöße  zugelassen.  Ostpreußen  erhält  dadurch  die  Mög- 
lichkeit, Kohlen  aus  Oberschlesien  auf  dem  Wasserwege  zu 
beziehen  und  Getreide  und  Holz  nach  dem  inneren  Deutsch- 
land zu  verfrachten.  Abgaben  dürfen  nur  insoweit  erhoben 
werden,  als  sie  zur  Deckung  von  Unterhaltungs-  und  Verbesse- 
rungsarbeiten erforderlich  sind.  Die  von  den  deutschen  Behörden 
ausgestellten  Befähigungsnachweise  für  Schiffer,  Maschinisten 
und  Heizer  gelten  im  Durchgangsverkehr  auch  für  das  polnische 
Gebiet.  Die  Orte,  an  welchen  die  Schiffe  anlegen  oder  Güter 
vom  Schiff  auf  die  Eisenbahn  oder  von  der  Eisenbahn  auf  d;is 
Schiff  umgeschlagen  werden  dürfen,  werden  besonders  bestimmt. 
Für  das  Anlegen  von  Schiffen  in  Notfällen  und  für  die  Heim- 
reise der  Schiffsbesatzungen  oder  ihrer  Angehörigen  bei  plötz- 
lich eintretendem  Anlaß  sind  besondere  Vorschriften  zugunsten 
der   Schiffer  und   Schiffsbesatzungen  getroffen. 

V  e  r  k  e  h  r  a  u  f  d  e  in   W  a  s  s  e  r. 

Schiffe  und  Flöße,  die  ohne  Verkehr  mit  den  Ufern  den  die 
Grenze  zwischen  Deutschland  und  Polen  bildenden  Teil  der 
Netze  durchfahren,  sind  frei  von   allen  Zollförmlichkeiten. 

Abgesehen  hiervon  sind  besondere  Vereinbarungen  nur  für 
solche  Schiffe  getroffen,  die  die  Gewässer  Polens  und  Danzigs 
unmittelbar  und  ohne  Veränderung  ihrer  Ladung  durchfahren 
sollen.  Auf  solchen  Schiffen  unterliegen  zollpflichtige  Waren 
oder  solche  Waren,  deren  Ein-  oder  Ausfuhr  verboten  ist.  in 
der  Regel  dem  Zollverschluß  oder  der  amtlichen  Begleitung  auf 
Kosten  des  Schiffers.  Die  Begleitung  kann  jedoch  im  allge- 
meinen durch  Sicherheitsleistung  in  bestimmter  Höhe  abgewendet 
werden.  In  gewissen  Fällen  kann  auch  von  der  Sicherheits- 
leistung abgesehen  werden.  Waren,  die  im  Durchgangslande 
Gegenstand  eines  Staatsmonopols  sind,  unterliegen  dem  Zoll- 
verschluß und  der  Sicherheitsleistung.     Im   übrigen   wird  die 
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Zollaufsieht  über  die  genannten  »Schiffe  im  wesentlichen  nur 
mit  Hilfe  von  Begleitpapieren  und  allgemeiner  Nachschau  aus- 
geübt. Das  Gepäck  des  Schiffspersonals  und  der  Reisenden 
unterliegt  jedoch  der  besonderen  Nachschau,  es  sei  denn,  daß 
der  Sehiffsi'ührer  statt  dessen  die  amtliche  Begleitung  des 
Schiffes  auf  seine  Kosten  wünscht. 

Beim  Durchgang  von  Flößen  ist  stets  Sicherheit  für  den 
Eingangszoll  zu  leisten. 

Ausbau  des  Königsberger  Hafens.  Die  beiden  Hauptstädte 
Danzig  und  Königsberg  richten  sich  auf  die  künftigen  Aufgaben 
in  Handel  und  Verkehr  ein;  aus  beiden  Städten  bezw.  ihren 
Häfen  gehen  Handelsschiffe  in  zahlreiche  Ostseehäfen,  und  um- 
gekehrt treffen  andere  Schiffe  ein.  Da  erscheint  es  als  selbst- 
verständlich, daß  beide  Plätze  ihre  Hafenanlagen  den  neuen  An- 
forderungen anpassen.  In  Danzig  genügen  die  Hafenanlagen 
bis  auf  weiteres;  der  Königsberger  Hafen  befindet  sich  seit  1919 
im  Ausbau,  und  schon  1914  waren  die  Baupläne  dazu  fertig;  der 
Krieg  hinderte  aber  ihre  Ausführung.  Erst  1919  war  die  Zeit 
zur  Ausführung  gekommen. 

In  der  zweiten  Julihälfte  1921  ist  das  Hafenbecken  IV,  das 
bei  der  Walzmühle  vom  Pregel  abzweigt,  vollständig  ausgehoben 
und  kann  jetzt  von  Schleppdampfern  und  andern  Schiffen  be- 
fahren werden.  Der  Bau  zweier  großer  Speieher  macht  gute 
Fortschritte,  und  das  neue  Verwaltungsgebäude  der  Speicher- 
aktiengesellschaft ist  zum  Teil  in  Benutzung  genommen.  Der 
ausgehoben«  Boden  des  Hafenbeckens  IV  ist  auf  dem  umliegen- 
den Wdesenplane  zur  Erhöhung  (verwendet  worden. 

Am  weitesten  vorgeschritten  ist  der  Bau  der  Umsehlags- 
anlage  zwischen  der  alten  und  der  neuen  Eisenbahnbrüeke  am 
südlichen  Ufer  gegenüber  dem  Packhof,  wo  zur  Erweiterung 
das  alte  Fort  Friedrichsberg  geschleift  wurde.  Die  Kai- 
mauer ist  vollständig  fertig  und  das  Schienengeleise  teihveise  ge- 
legt, so  daß  auch  dieser  Umschlaghafen  bald  benutzt  werden 
können  wird.  Nun  können  die  alten  Holzschuppen  als  unzu- 
länglich beseitigt  werden  und  einem  erweiterten  Verkehr  Platz 
machen. 

Es  bleibt  noch  die  Förderung  des  Bahnhofsbaues  übrig, 
der  infolge  Baues  der  Hafernanlage  zurückstehen  mußte.  Was  in- 
dessen ausgeführt  weiden  konnte,  wurde  ausgeführt.  So  wurde 
eine  Verbindungsbahn  nach  dem  Hafenbecken  IV  fertiggestellt, 
auf  der  jetzt  Baustoffe  für  die  neuen  Hafenspeicher  herange- 
schafft werden. 

Der  preußische  Staat  hat,  wie  schon  früher  gemeldet,  zur 
Erweiterung  des  Hafenbeckens  IV  10,5  Millionen  Mark  bewilligt 
und  weitere  10  Millionen  Mark  Darlehen  an  die  Speicher- Aktien- 
gesellschaft zur  Errichtung  von  Hafenspeichern  bewilligt.  Bei 
den  weiter  gestiegenen  Preisen  für  Baustoffe  und  der  Erhöhung 
der  Löhne  erscheint  es  aber  fraglich,  ob  die  Summe  ausreichen 
wird. 


Memel  blickt  nicht  ohne  Besorgnis  auf  den  Ausbau  dea 
Königsberger  Hafens  und  wird  gleichfalls  neuzeitliche  Hafen- 
anlagen errichten.  M. 

Ein  polnisches  Hafenprojekt  in  Graudenz.  Die  polnische 
Regierung  hat,  nach  einer  Meldung  aus  Schneidemühl,  ein  Projekt 
zur  Anlage  eines  großen  Hafens  in  Graudenz  ausgearbeitet.  Das 
Hafengelände  wird  18  400  qm  groß  sein.  Lagerschuppen  von 
30  m  Breite  und  80  in  Länge  sollen  erbaut  Meiden.  Am  öst 
liehen  Ende  des  Hafens  wird  die  Hellinganlage  ihren  Platz 
finden.    Die  Baukosten  sind  auf  80  Millionen  Mark  festgesetzt. 

h)  Ausland. 

Die  Rhoneschiffahrt  und  die  Hebung  des  Genfer-See-Spiegels. 

Der  vom  französischen  Senat  kürzlich  angenommene  Gesetzes- 
entwurf über  die  Bewirtschaftung  der  Rhone  macht  die  Schaffung 
eines  Schiffahrtsweges  oberhalb  Seyssel  abhängig  von  einer  Ver- 
besserung der  Wasserstände  im  Genfer  See,  d.  h.  die  Franzosen 
j  verlangen  die  Höherlegung  des  Wasserspiegels,  um  so  die  Rhone- 
kraft unabhängiger  zu  machen  von  den  Wasserständen  des 
Stromes.  Nun  ist  aber  die  Frage  der  Höherlegung  des  Wasser- 
spiegels eine  sehr  heikle  Angelegenheit,  denn  es  gibt  dort  Ufer- 
gegenden,  wie  z.  B.  das  angrenzende  Rhonetal  in  Wallis,  die  eine 
Erhöhung  des  Seespiegels  in  Überschwemmungsgefahr  bringen 
kann.  Die  Uferkantone  prüfen  zurzeit  die  Frage  nach  allen 
Richtungen,  um  die  Grundlagen  zu  bestimmen,  auf  denen  alsdann 
der  Bundesrat  mit  Frankreich  darüber  verhandeln  kann.  Der 
noch  nicht  im  Druck  erschienene  12.  Jahresbericht  des  Direktions 
komitees  des  Syndikates  für  die  Prüfung  der  schweizerischen 
Wasserstraße  von  der  Rhone  zum  Rhein  spricht  sich  über  diese 
Angelegenheit  folgendermaßen  aus:  „Man  darf  die  Bedeutung 
nicht  verkennen,  welche  für  die  Franzosen  eine  Höherlegung 
des  Seespiegels  hat;  es  wird  dadurch  nicht  nur  die  Schiffahrts- 
möglichkeit verbessert,  sondern  auch  der  Finanzausweis  für  die 
an  der  Rhone  zu  erstellenden  Kraftwerke.  Wir  müssen  es  daher 
verstehen,  daß  sie  auf  die  Höherlegung  so  großes  Gewicht  legen. 
Anderseits  aber  muß  man  den  Waadtländern  und  Wallisern  die 
Versicherung  geben  können,  daß  durch  die  Höherlegung  die 
Überschwemmungsgefahr  nicht  vergrößert  wird,  und  aus  diesem 
Grunde  studiert  man  in  Genf  die  Frage,  wie  der  Abfluß  der 
Rhone  und  der  Hochwasser  verbessert  werden  könnte.  Es  sind 
bereits  verschiedene  Gutachten  eingeholt  werden,  in  welchen  zu- 
gleich auch  die  Frage  der  Anlegung  eines  Hafens  und  der 
Wasserstraßenverbindung  von  der  Rhone  zum  See  behandelt 
wurden.  Wenn  sich  einmal  die  interessierten  Kantone  darüber 
entschieden  haben  werden,  inwieweit  eine  Seespiegelerhöhung 
zulässig  ist,  dann  werden  die  Behörden  über  genügendes  Material 
verfügen,  um  die  Verhandlungen  endgültig  aufzunehmen." 

V.  K. 


Vereinsnachrichten 


a)  des  Zeutralvereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt. 

Dem  Zentrairverein  für  deutsche  Binnenschiffahrt  sind  seit 
der  letzten  diesbezüglichen  Bekanntmachung  (vgl.  Heft  15, 
Seite  308)  als  Mitglieder  neu  beigetreten: 

a)  Lebenslängliches  Mitglied: 
Kruse,  Friedrich,  Generaldirektor,  Köln,  Unter-iSachsen- 
hausen  5 — 7.  x 

b)  Körperschaftliche  Mitglieder: 
Magistrat  iE  s  c  h  w  e  g  e. 

Hafen  verband  des  Rheinstromgebietes.  Ge- 
schäftsstelle  Mainz,  Stadthaus, .  Oberbürgermeister. 

c)  Einzelmitglieder: 
Achenbach,   Fr.  Wilh.  Ludw.,  Dr.-Ing.,  Schiffbau-Ing., 
Berlin  W.  50,  Kulmbacher  Str.  3. 

Post,  Theodor,  Reg.-  u.  Baurat,  Hoya  (Weser).  Amts- 
str.  40. 

Stehr,  Miax,  Prokurist,  Breslau,  Matthiasstr.  48. 
P  r.  N  e  u  b  >a  u  a  m  t ,   Burg  (Bez.  Magdeburg). 

a)  Aus  verwandten  Vereinen. 

Verein  zur  Wahrung  der  Rheinschiffabrtsinteressen  E.  V. 

Duisburg,  Haus  Rhein,  den  29.  August  1921. 
XIV.  ordentliche  Hauptversammlung. 
Hierdurch   gestatten  wir  uns,    zu   der  XIV.  ordentlichen 
Hauptversammlung    des    Vereins    zur    Wahrung    der  Rhein- 
schiff ahrsinteressen  aaif 

Sonn  abend. den  10.  S  e  p  t  e  m  b  e  r  1921,  vor  m.  10XA  Uhr. 

in  die  Stadt  balle  zu  Heidelberg 
ergebenst  einzuladen. 

Die  Tagesordnung  ist  folgende: 

1.  Bericht  über  die  Jahresrechnung  und  Entlastung. 

2.  Wahl  von  Vorstands-  und  Ausschußmitgliedern. 

3.  Die  französischen  und  schweizerischen  Pläne  betr.  Schiffbur- 
machung  des  Rheins  zwischen  Straßburg  und  Basel. 
Berichterstatter:  Oberbaurat  a.  D.  Kiipferschmid,  Karlsruhe. 

4.  Zeitfragen  der  Binnenschiffahrt. 

Berichterstatter:   Dr.   Walter  Schmitz-Duisburg. 


5.  Sonstiges. 

Verein  zur  Wahrung  der  Rheinschiffahrtsinteressen. 
Der  Vorsitzende:  Der  Syndikus: 

gez.  Gust.  Stinnes.  gez.  Dr.  Schmitz. 

Unter kunftsverzeichnis    für  Heidelberg. 

Europäischer  Hof  am  Bahnhof 

Heidelberger  Hof  —  Grand  Hotel  ...  am  Stadtgarten 

Viktoria-Hotel  am  Stadtgarten 

Darmstädter  Hof  Nähe  Bahnhof 

Post  —  Reichspost   am  Bahnhof 

Zum  Ritter  b.d.  Heiligengeistkirohe 

Roter  Hahn  Hauptstr.  44 

Sohrieder  am  Bahnhof 

Bayerischer  Hof  am  Bahnhof 

Tannhäuser  am  Bahnhof 

Zum  Perkeo  10  Min.  von  Schloß-Station 

Schloßhotel  Mitte  Hauptstraße 

Luftkuhrort  Kohlhof  an  Königsstuhl-Station 

Luftkuhrort  Speierers  Hof  

Stiftsmühle  —  Pension  - .  Straßenbahnhaltestelle 

Neckarüberfahrt 

Esplanade  WredepLatz  1 

Kurpfalz  Marktplatz 

Silberner  Hirsch  Marktplatz 

Nassauer  Hof   am  Bahnhof. 


Der  Verein  zur  Wahrung-  der  Rheinschiff ahrtsinteressen 
hat  die  Mitglieder  des  Zentralvereins  für  deutsche  Binnen- 
schiffahrt zu  seiner  XIV.  ordentlichen  Hauptversammlung  ein- 
geladen. Wir  bitten  unsere  Mitglieder,  sich  möglichst  zahl- 
reich an  der  Veranstaltung  zu  beteiligen  und  Anmeldungen  zur 
Teilnahme  unmittelbar  an  den  Verein  zur  Wahrung  der  Rhein- 
schiff ahrtsinteressen.  Duisburg.  Haus  Rhein,  umgehend  zu  über- 
senden. 

Zentralverein  für  deutsche  Binnenschiffahrt. 
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3.  ordentliche  Hauptversammlung;  der  Hafenbautechnischen  Gesellschaft 
(Hamburg)  in  Mannheim  vom  21.  bis  25.  September  1921. 

Die  3.  ordentliche  Hauptversammlung  der  Hafenbautechni- 
schen  Gesellschaft  wird  eine  sehr  interessante  Tagesordnung 
aufweisen.   Folgende  Punk  Ix1  seien  besonders  hervorgehoben: 
Erster  Vortrag: 
Die  Häfen  als  Vermittler  der  Zusammenarbeit  von  Schiff- 
ahrt und  Eisenbahn. 

Von  Generaldirektor  G.  Jäger-Mannheim. 
Zweiter  Vortrag: 
Die  südwestdeul  sehen  Wasserstraßen  undihre  llafenanlagen. 

Von  Direktor  W.  KermMannheim. 


Dritter  Vortrag: 
Die  wirtschaftliche  und  technische  Umstellung  der  Reiche 
Kriegshäfen  Wihelmshavcn,  Jiüstringen  und  Kiel. 

Berichterstatter  Kayser-Rü.stringen  i.  O., 

OlxM-regicrungsrat  K  rüge  r-Wil  hei  nishaven. 
•Direktor  Dr.  Meyer  und  .Stadtbaurat,  Kruse-Kiel. 
Am  zweiten  und  dritten  Tage  finden  Besichtigungen  der 
Häfen  Mannheim  und  Ludwiigshafcn,  des  lleidel-lx-rgcr  Schlosses, 
des  Rheinhafens  Karlsruhe  und  der  Bautcchni.schen  Versuchs- 
anstalten der  Technischen  Hochschule  in  Karlsruhe  statt.  Am 
letzten  Tage  ist  ein  Ausflug  in  das  besetzte  Gebiet.  Besuch  von 
Bad  Dürkheim  und  den  benachbarten  Weinorten  geplant. 


Kursbericht  über  Aktien  der  Schiffahrtsindustrie 

mitgeteilt  vom  Bankhause  E.  Calmann,  Hannover,  Schillerstraße  21. 
(Gegründet  1853.)    «    Telephon:  Amt  Nord  3631,  3632.    *    Telegr.-Adr. :  Calmann,  Hannover. 


Name: 

Argo  Dampfschiffahrt   

Badische  A.-G.  f.  Rheinschiff,  u.  Seetransport 

Bremer  Schleppschiff.-Ges  

Dampfschiff.-Ges.  f.  d.  Nieder-  u.  Mittelrhein 

Dampfschiff.-Ges.  Neptun   

Dampfschiff.-Reederei  Horn   

Dte.-Austral.  Dampfschiff.-Ges  

Dte.  Dampfschiff.-Ges.  Kosmos   

Deutsche  Ostafrika-Linie   

Emder  Reederei  

Flensburger  Dampfer-Comp  

Flensburger  Dampfschiff.-Ges.  v.  1869   

Frankfurter  A.-G.  f.  Rhein-  und  Mainschiff.  . 

Hamburg- Amerika-Paketfahrt   

Hamburg-Bremen-Afrika   

Harn  bürg-  Sü  d- Amerika-Dampf  s  chif  f  

Hansa  Dampfschiffahrt   

Mannheimer  Dampfschleppschiff  

Midgard  Dte.  Seeverkehr-Act.-Ges  

Mindener  Schleppschiff  


Kurs: 
776 

660 
390 
800 
300 
269 
266 
265 

575 
450 

177 

400 
294 
100 
490 
432 


Name:  Kurs: 

Neue  Dampfer-Comp.,  Stettin    370 

Neue  Nordd.  Fluß-Dampfsch.-Ges   690 

Niederrh.  Dampfschleppschiff. -Ges   90 

Norddeutscher  Lloyd    172 

Ocean-Dampfer  Flensburg    400 

Preuß.-Rhein.  Dampfschiff.-Ges   — 

Reederei-Act.-Ges.  v.  1896    223 

Reederei  Frisia    130 

Reederei  Juist    — 

Reederei  Visurgis  i.  L   680 

Rhein-  und  Seeschiff.-Ges   — 

Rolandlinie    330 

Sächs.-Böhm.   Dampfschiff   190 

Schleppschiff.-Ges.  Unterweser    1150 

Schles.  Dampfer-Comp   419 

Seefahrt-Dampfsch.-Reederei    465 

Seekanal-Schiff.  Hemsoth    — 

Ver.  Bugsier-  u.  Fracht-Ges   850 

Ver.  Elbeschiff.-Ges   547 

Woermann-Linie    247 


Schiffswerft  Oldenburg  A.-G.,  Nordenham.  Laut  Beschluß 
rom  11.  Juni  1921  ist  das  Grundkapital  um  5  000  000  M.  ausge- 
geben zu  106%,  auf  10  000  000  M.  erhöht  worden.  Erich  Krall 
ist  nicht  mehr  Vorstand,  als  solcher  ist  der  bisherige  Prokurist 
Karl  Petersen  bestellt. 

Oertz-Werft  A.-G.  Hainburg-NeuhofHReiherstieg  in  Hamburg, 
begründet  am  12.  Februar  1921  mit  6  000  000  M.  Grundkapital. 
Darauf  hat  Camillo  Castiglioni  in  Wien  3  570  000  M.  Sach- 
jinlage  in  Forderungen  und  Stammeinlagen  bei  den  Oertz- 
Werken  G.  m.  b.  H.  eingebracht.  Geschäftsführer  sind  Dr.-Ing. 
Max  Johannes  Heinrich  Oertz  in  Hamburg  und  'Maninehau- 
ne  ister  a.  D.  Franz  Schmedding  in  AltnRohlstedt. 


Aus  dem  geschäftlichen  Leben. 


Mannheimer     Dampfschleppschiffahrts  -  Gesellschaft.  Die 

jetzt  -veröffentlichte  Abrechnung  per  31.  Dezember  1918  schließt, 
mit  einem  Verlust  «von  711  784  M. 

J.  H.  N.  Heymann  G.  m.  b.  H.,  Hamburg.  Diese  alte 
Ewerführerfirma  ist  jaf  eine  am  6.  Juni  1921  mit  500  000  M. 
Stammkapital  gegründete  G.  m.  b.  H.  übergegangen,  in  welche 
der  Gesellsehafter  Otto  Paul  Hevmann  das  bisherige  Geschäft 
für  902  269  M.  einbrachte,  wovon  ihm  490  000  M.  als  Stamm- 
einlage  angerechnet  wurden.  Geschäftsführer  sind  Wilhelmine 
Christine  Heymann  geb.  Feddersen  und  Adolf  Wilhelm  Hein- 
rich Huntermann. 


Schiffahrtsbetrieb  und  Schiffahrtsverkehr. 

Hafen  Worms. 


Zu 

Berg 

Zu 

Tal 

Gesamtverkehr 
der  Güter  in 
Tonnen 

1921 

Personen- 
boote 

Güter- 
boote 

Segel- 
schiffe 

Güter  in 
Tonnen 

Personen- 
boote 

Güter- 
boote 

Segel- 
schiffe 

Güter  in 
Tonnen 

tbfuhr  

24 
24 

5 
5 

108 
103 

47  440 
508 

24 
24 

5 
5 

140 
147 

20  173 
42  416,5 

67  613 
.  42  924,5 

48 

10 

211 

47  948 

48 

10 

287 

62  589,5 

110  537,5 

Abfuhr                    1  1920  .    .  J 

45 
45 

40 
40 

143 
117 

90  460,5 
25 

35 
35 

21 
21 

110 
134 

16  389,5 
498,5 

106  850 
523.5 

Zusammen    .  1  ( 

90 

80 

260 

90  485,5 

70 

42 

244 

16  888 

107  373,5 

1920       /  weniger.    .    .  . 

42 

70 

49 

43  025 

42 

32 

43 

45  701 

3  164 

Schiffsverkehr  im  Hafen  zu  Regensburg 

im  Juli  1921  (1920). 


)  zu  Berg 
)  zu  Tal 


)  zu  Berg 
j  zu  Tal 


Dampfer 

26  (22) 
~  (-) 


-  (") 
25  (22) 


Motorschiffe  Warenboote 
Angekommen: 
4(— )        46  (48) 

-  (-)  8  (13) 

Abgegangen: 

-  (H         6  (12) 
8  (— )        49  (48) 


Güter 


2725,3  (2031,5) 
296  (560) 


(-) 

9375,2  (14  912,2) 


Davon  im  Hafen: 

Angekommen     943,4  (2016,6)  t 
Abgegangen     6873,5    (9430)  t 
G  e  s  a  m  t  v  e  r  k  e  h  r  seit  S  c  h  i  f  f  a  h  r  t  s  b  e  g  i  n  n  : 
Angekommen:    a)  zu  Berg  20  206.8  (10  321,7)  t 
b)  zu  Tal        385        (2044)  t 
Abgegangen :      a)  zu  Berg       —         ( — )  t 
b)  zu  Tal     52  233,6  (107  034,4)  t 
Davon  im  Hafen: 
Angekommen:     10  880,9     (8377,7)  t 
Abgegangen:      30  534,7     (62  777,9)  t 
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Patentbericht 


A.  Patent  Anmeldungen. 


Klasse  iiö  a,  •">.  W.  01170.  Unterwasserfahrzeug  mit  vom 
Innern  ;ius  zu  handhabenden  Werkzeugen.  Charles  W&r- 
luzel,  I'uris:  Vcrtr.:  Dr.-Inp'.  Richard  Geißlsr.  Pat.'-Anw., 
Berlin  SW.  11.    §0.  12.  1<).  Frankreich  10.  1.  19. 

Klasse  66  a,  (>:».  (!.  öl)  •">•'!">.  Leuchtboje,  deren  elektrisches 
Licht  durch  Wellenkraft  erzeugt  wird.  Max  Gehre,  Düssel- 
dorf-Rat  h.    lg.  20. 

Klasse  65a,  73.  II.  77  535.  Kupplung  für  die  Luftleitungen 
zwischen  dem  abnehmbaren  Kopfteil  und  dein  Atmungsgerät 
bei  Taucheranzügen  nach  Aarn.  II.  76160.  Hanseatische 
Apparatebau  -  Gesellschaft,  vorm.  L.  von 
Ii  r<!  in  e  n  &  0  o  m.  b.  Ji..  Kiel,  Werk  Ravensberg.  Zus.  z.  Anm. 
H.  76  169.    30.  6.  10. 

Klasse  65  a,  40.  G,  53  638.  Drehbarer  Kran  oder  Davit,  ins- 
besondere zum  Aussetzen  von  Rettungsbooten.  iFerdin  and 
Gerla  ch  ,  Tönning,  Schlesw.-Holst.   31.  4.  21. 

Klasse  66  a,  t'2.  ß.  51  8ß0.  Elektrische  Fernsteuerung  für 
Rudermaschinen.  S  i  eni  <■  n  s  -  N  c  h  u  ck  e  r  t  \vi?  r  k  o  ,  0.  m. 
I).  H.,  ßdemenestadt  b.  Berlin.    24.  12.  19 

Klasse  65  a.  42.  S.  52358.  Steuereinrichtung  für  Schiffe, 
bei  der  das  Ruder  durch  unmittelbare  elektrische  Fernsteuerung 
betätigt  wird.  S  i  e  m  e  n  s  -S  c  h  u  ck  e  r  1  w  e  r  ke,  G,  .in.  b.  H.. 
Siemensstadt  b.  Berlin.    4.  2.  20. 

Klasse    65  e.    7.      P.    42  023.     .Ruderblatt.      Fa.  Emil 


i. 

I'  r  a  e  t  /.  e  1  .  Berlün-Friedrichshaisen. 


21. 


I  >.  Patent-Erteilungen. 

Klasse  65  ia,  6.  34CL432.  Schiff  e  für  flüssige  Ladung.  David 
I''  e  a  (  h  e  rs     H  1  a  e  k  .     Xowcastle    on    Tyne    u.     ('  Ii  a  fJe' 
Laureat,     Xante.s;   Vertr.:  M.  Wiagrier,    Pat.-Anw..  Berlin 
SW.  11.    11.  7.  20.    I'».  9.")  1191.    England  29.  8.  17. 

('.  Gebrauchsmusterschutz. 

Klasse  65  a.   785  730.   Lukeuschalkklammer  zum  Verschallten 
von    Wetterdecksluken    auf    Schiffen.     Willi.    Neun  aus 
Bremen,  Liegnitzpl.  18.    31.  8.  20.    N.  18  528. 

KLasse  ©5  a.  785  914.  Bojenboot.  Willy  Schulz 
Stralsund.    23.8.20.    Mi.  67  592. 

Klasse  65  a.  786  1  11.  Schwiinmanzug  mit  unsichtbarem 
Schwimmgürtel,  Johanna  Meister,  geb.  Braß  Düssel- 
dorf, Piomierstr.  8.    14.  6.  21.    M.  70  590. 

Klasse  65  c.  785  745.  Vorrichtung  ,die  es  esmöglicht,  vom 
Kahn  aus  ein  Bad  zu  nehmen.  Georg  Siwig,  München, 
Ainniillerstr.  32/3.    30.  8.  21.    S.  46  8:38. 

Klasse  65  c.  785  792.  Zweibootkutter.  Carl  Schwarz, 
Rostock,  Eschenst  r.  8.    30.  6.  21.    Sch.  71  319. 

Klasse  65c.     785  809.     Rudervorrichtung    zur    Vor-  und 
Rückvvärtsbewegung  von  Booten.    M  a  x  F  r  i  e  d  r  i  c  h  .  Leip; 
Gohlis.  .Tägerstr.  11.    28.  7.  20.    F.  40  378. 

Klasse  66c.  785-639.  Rollsitzachse  mit  festen,  konischen 
Kautschukrädern.  A.  <Fd  s  c  Ii  e  r  u.  S  o'h  n  .  Adlershof  b.  Berlin. 
6.  6.  21.    F.  42  381. 

Klasse  65c.  786  1  0S.  Zusammenlegbarer  Kahn.  Math  i  a  s 
Büttner,  Asberg  1).  Moers.  RhR    14.  10.  20.    B.  90052. 


Bücherbespr  e  c  hung 


Im  Verlage  des  Vereins  deutscher  Ingenieure,  Berlin  NW.  7. 
Soiinmerstraße  4a,  ist  soeben  ei>schienen: 

Der  Rhein-Rhone-Kanal  und  der  Schiffszug  mit  Motorloko- 
motiven. Von  R/eg.-Baum.  Dr.-Ing.  J.  May.  Heft  237  der 
Forschungsarbeiten  auf  dem  Gebiete  des  Ingenieurwesens. 
Verlag  des  Vereins  deutscher  Ingenieure,  Berlin  NW.  7.  1921. 
103  Seiten  mit  zahlreichen  Abbildungen.  Diagrammen  •und 
Zahlentafeln.    Preis  40  M.  postfrei. 

In  Zeiten  innerer  Not  hat.  Frankreich  vor  nahezu  2  Jahr- 
hunderten den  Entschluß  gefial.it,  ein  Netz  leistungsfähiger 
Binnenwasserstraßen  zu  schaffen.  Auch  Deutschland  .steht 
heute  vor  dem  weiteren  großzügigen  Ausbau  seiner  Wasser- 
straßen.   Man  muß  daher  denn  Verfasser  Dank  wissen,  wenn 


er  mit  seiner  Arbeit  auch  dem  Uneingeweihten  einen  Einblick 
in  die  mit  Kanalbauten  zusammenhängenden  technischen  und 
wirtschaftlichen  Fragen  ermöglicht,  indem  er  uns  den  ursprüng- 
lich und  auch  heute  wieder  französischen  Rhein-Rhone-Kanal 
in  seinem  Werdegang,  seinen  Schwächen  und  Vorzügen  vor 
Augen  führt.  Außer  den  eigenartigen  Betriebs-  und  Verkehrs- 
verhältnissen dieses  Kanals  untersucht  der  Verfasser  die  tech- 
nische Durchführung  des  Schif fszuges  mit  Motorlokomotiven 
gegenüber  dem  bei  anderen  Kanälen  eingeführten  Treidelver- 
fahren  auf  Grund  seiner  eigenen  Versuche  und  macht  darauf- 
hin bestimmte  Vorschläge  für  die  Ausbildung  d^s  Schlepp? 
bet.riebes  mit  Motorlokomotiven  sowie  für  den  Bau  der  er- 
forderlichen Anlagen.  Eine  eingehende  Berechnung  der  Kosten 
erläutert  die  Wirtschaftlichkeit  seiner  Vorschläge. 


Der  durch  seine  amtlichen  Kartenwerke  bekannte  Gea  Verlag  G.  m.  b.  H.»  Berlin  W  35,  zeigt  Feine  hauptsächlichsten  Land- 
karten durch  den  der  heutigen  Nummer  beiliegenden  Prospekt  au.  Die  Karten  sind  direkt  zugeschnitten  für  Handel  und  Industrie  und 
dürften  unseren  geschätzten  Lesern  wichtige  Handwerk szeuge  für  ihre  Innenorgatiisation  sein.  Besonders  machen  wir  auf  das  seit  Jahrzehnten 
bewährte  Gea  -  Markiersjstem  aufmerksam,  das  durch  Verwendung  von  Nadelo,  Fä'.uchen  und  Schnüren  eine  plastische  Darstellung  der  Ge- 
pcliäftszorgängS  auf  dem  Kartenbilde  gewährleistet,  sodaß  ein  Blick  genügt,  um  festzustellen,  wo  der  Hebel  für  den  weiteren  Aufbau  des 
Geschäftes  angesetzt  werden  muß.    Der  Verlag  unterbreitet  gern  ausgu<  rbeitete  Organis  itious-  Vorschläge  und  Angebote  unverbindlich. 


8              p.  s 

hj                                Ein  im 

1  Schiffshypothehen-Ufesen  1 

jQ     erfahrener  Herr  als  selbständigerKorrespondent 
K     gesucht.  Derselbe  muß  in  der  Lage  sein,  auch  K 
g     mit  dem  Publikum  zu  verkehren.  Dauernde  H 
|fl     und  durchaus  selbständige  Stellung.  Gefällige,  JlJ 
Nj     recht   ausführliche   Angebote  erbeten  unter  K 
S     Chiffre  V.  A.  1657  an  die  Geschäftsstelle  dieser  fS 
S     Zeitung,  Berlin  SW  68,  Neuenburger  Straße  8. 

INSERATE 

finden 
in  der  ,, Zeitschrift 
für 

Binnenschiffahrt" 
weiteste 

Verbreitung 

Französische  Rheinschiffatirts-Gesellsctiaft 

sucht 

Direktor, 

der  das  Unternehmen  selbständig  leiten  kann.  Der  Vor- 
zug wird  nur  einem  Herrn  gegeben,  der  schon  einer  Rhein- 
sehilfahrtsgesellschaft  vorstand.    Nur  ganz  kompetente 
Herren,  der  deutschen  u;  d  französischen  Sprache  mächtig, 
belieben  Offerten  unter  F.  2192a  an  die  Annoncen- 
expedition W.  Friedlin,  Strassburg  (Elsas*), 
St.  Nikolausstaden  18,  einzusenden. 

Aktien-Kapital:                                             ^       h|  Aktien-Kapital: 
3000000  Mark                                             ■    «  U*Jr               ^r^.    «t                     3000000  Mark 

Versicherungs= Aktiengesellschaft  Breslau 

See-,  Fluß-  u.  Landtransportversicherung 

aller  Art 
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zu  kauten  gesucht.  Aus- 
führliche Angebote  erbittei 
Paul  Wiek,  Holzgroßhlg.. 
Essen    Telegr. :  Holzwiek 
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Der  Weser-Werra-Main-Kanal. 

ortrag  von  Staatsrat  z.  D.  Dr.  Quarck,  Coburg,  gehalten  auf  der  gemeinsamen  Tagung  des  Zentralvereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt, 
5S  Main-Donau-Stromverbandes  und  des  deutsch-österreichisch-ungarisch-schweizerischen  Verbandes  für  Binnenschiffahrt  am  5.  Juli  192.1 

in  München. 


Wer  die  zahlreichen  Planungen,  welche  die 
irtschaftlicheu  Nöte  der  Kriegszeil,  und  noch  mehr  die 
Etlage  unseres  Volkes  nach  dem  Versailler  Friedensver- 
ag  gerade  im  Bereich  der  Erschließung  neuer  Binnen- 
hiffahrtswege  und  der  damit  zusammenhängenden  Ge- 
innung  neuer  Energiequellen  gezeitigt  haben,  vor  seinen  Augen 
jrüberziehen  läßt,  mag  leicht  geneigt  sein,  anzunehmen,  daß 
ier,  wie  auf  gar  vielen  Gebieten  unseres  wirtschaftlichen  und 
»zialen  Lebens  eine  uferlose  Projektmacherei  am  Werke  ist, 
eiche  manchmal  die  Forderungen  klarer  Realpolitik  vermissen 
1  lassen  scheint. 

Und  doch  würde  ein  solches  Urteil  eine  oberflächliche  Ver- 
ilgemeinerung  darstellen.  In  Wirklichkeit  entspringt  ein 
foßer  Teil  der  Pläne  der  Erkenntnis  der  bitteren  Notwendigkeit, 
iß  tmser  innerlich  und  äußerlich  niedergeworfenes  Volk  alle 
hm  noch  von  der  Feinde  Haß  gelassenen  Kräfte  entwickeln. 
Be  von  Natur  und  Technik  ihm  gegebenen  Energiemögliehkeiten 
asnutzen  muß,  um  sein  Leben  fristen  zu  können.  Über  unserer 
•egenwart  und  auf  lange  Zeit  hinaus  über  unserer  Zukunft  steht 
ie  dira  necessitas,  alles  zu  tun,  um  durch  gesteigerte  und  zu- 
ieich  nach  den  strengsten  Sparsamkeitsrücksichten  eingerichtete 
roduktion  uns  allmählich  aus  den  Ketten  zu  lösen,  die  unsere 
ijeneration  fesseln.  Wenn  wir  unseren  Feinden  zahlen  wollen, 
rüssen  wir  eben  unsere  Produktionsmittel  aufs  äußerste  an- 
jannen,  unsere  Energiequellen  aufs  beste  entfalten,  gewisser- 
iaßen  von  innen  heraus  unsere  Arbeits-  und  Verkehrsmöglicb- 
eiten  vom  Hinterlande  zum  Seehafen  nach  Kräften  ausbauen, 
m  dann  noch  leben  und  dereinst  unsere  Kinder  frei  machen  zu 
Emen. 

i  Die  Wasser  Verkehrs-  und  Energiewirtschaft 
■bei  uns  hierzu  die  handlichsten  Chancen.  Die  hier  allenthalben 
^tretenden,  sich  im  Wettbewerb  bekämpfenden  Pläne  sind  da- 
ach  zum  guten  Teil  keine  Äußerungen  des  Luxus,  sie  drängen 
feh  aus  der  tiefsten  Not  in  die  Forderungen  des  Tages  hinein, 
pr  früher,  in  den  Zeiten  des  Glückes,  als  noch  alle  Wege  und 
|e  Meere  dem  deutschen  Expansionsdrang  offen  standen,  oft  zu 
lebt  an  ihnen  vorüber  gegangen  ist. 

J  Die  Pläne  sind  zugleich  Anzeichen  der  unverwüstlichen  Lebens- 
raft  unseresVolkes,  die  neben  der  Möglichkeit,  allmählich  dieWett- 
twerbsfähigkeit  unserer  Wirtschaft  wieder  zu  erkämpfen, 
feerer  Technik  und  Wissenschaft  sowie  den  besten  Kräften 
ttserer  Volkswirtsehaftler  ein  Betätigungsfeld  eröffnet,  aus 
sssen  Beackerung  zugleich  moralische  und  geistige  Energien 


erwachsen,  die  wir  zum  Wiederaufbau  und  zur  Erneuerung 
unseres  Volkes  nicht  minder  nötig  brauchen,  wie  die  rein  wirt- 
schaftlichen. 

Freilich  heißt  es  angesichts  unserer  finanziellen  und  poli- 
tischen Lage  gerade  auf  dem  hier  berührten  Gebiete  sichten  und 
nüchtern  abwägen.  Kommunal-  oder  Lokalpolitik  mit  Hilfe  von 
Wasserstraßenplänen  dürfen  wir  nicht  treiben.  Es  kann  sich  im 
Ernst  nur  um  Förderung  solcher  durchgehender  Verkehrsprojekte 
handeln,  die  für  weite  Gebiete  Anschlußmögliehkeiten  schaffet;, 
und  die  dazu  angetan  sind,  kraft  ihrer  Leistungsfähigkeit  und 
durch  die  Ausnutzung  der  bei  ihrer  Schaffung  zu  gewinnender 
Energiequellen  die  Wettbewerbskraft  der  deutschen 
Arbeit  im  weiteren,  national  ins  Gewicht  fallenden  Um- 
fang zu  stärken  und  zu  entwickeln. 

Unsere  Lage  läßt  daher  Raum  für  solche  Pläne,  deren  Durch- 
führung Gebieten  zugute  kommt,  die  schon  eine  leistungsfähige 
Wasserverbindung  oder  leichte  Anschlußmöglichkeiten  mit  be- 
stehenden Verkehrslinien  aufweisen,  sie  gewährt  noch  weniger 
Raum  für  die  früher  mehrfach  ventilierten  Projekte,  die  vorhan- 
denen natürlichen  Wasserstraßen  zugunsten  sog.  direkter  Linien 
bei  Seite  zu  setzen  und  ungeachtet  aller  Kosten  über  Wasser- 
scheiden wie  bei  einem  Hindernisrennen  über  Hürden  hinweg  zu 
voltigieren,  andererseits  rückt  sie  aber  die  Bedeutung  solcher 
Pläne  in  den  Vordergrund,  deren  Wegführung  dem  Einfluß 
unserer  Feinde  möglichst  entzogen  ist,  und  die  eine  Verbindung 
auf  innerdeutschen  Strecken  mit  deutschen  Seehäfen  ermöglichen. 

Einen  solchen  Plan  stellt  die  Verbindung  des  Mains  mit  der 
Weser  dar,  die  der  Werrakanalverein  erstrebt. 

Die  W  e  s  e  r  ist  der  einzige  freie,  durch  Deutschlands  Kern- 
land  führende  Strom,  der  durch  den  Mittellandkanal  bereits  Ver- 
bindung mit  den  Industriezentren  des  Westens  hat.  der  in  Bremen 
Anschluß  an  den  Seeverkehr  findet,  durch  den  Ems-Weser-Kanal 
mit  Emden  in  Verbindung  steht,  auch  mit  Hamburg  .lind  evtl. 
Lübeck  eine  solche  leicht  gew  innen  kann.  Was  es  heute  bedeutet, 
den  deutschen  Seehäfen,  die  schon  im  Frieden  einen  harten  Kampf 
mit  dem  Wettbewerb  von  Antwerpen  und  Rotterdam  zu  führen 
hatten,  ein  großes  Hinterland  zu  schaffen,  brauche  ich  Kennern 
nicht  des  Näheren  auszuführen. 

Die  süddeutschen  Kanalpläne,  so  folgerichtig  sie  auf- 
gebaut und  so  wirksam  sie  wirtschaftlich  begründet  sind,  weisen 
noch  zu  einseitig  auf  die  Verbindung  über  den  internationalisier- 
ten Rhein  nach  außerdeutschen,  von  der  Entente  geflissentlich 
geförderten  Seehäfen   hin.    Sie  bedürfen  einer  Ergänz  uns 
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muh  dem  deutschen,  unbeeinflußten  Norden.  Erst,  durch  Schaffung 
einer  solchen  Ausmündung  würde  eine  wirkliche  Herz  ad  er  des 
wasserwirtschaftlichen  Verkehrs  entstehen,  welche  den  "  großen 
Gedanken  des  Donau-Main-Kanals  nach  allen  Richtungen,  für 
das  Reich  nicht  minder,  wie  für  das  rüstig  und  beispielgehend 
voranschreitende  Bayernland  im  nationalen  Sinne  zugunsten 
der  Erkämpf  ung  der  Wettbewerbsfähigkeit  unserer 
A  rbeit  auswertet. 

Wenn  ich  Sic  auffordere,  im  Nachfolgenden  mir  eine  kurze 
Weile  in  der  Schilderung  der  Pläne  und  der  Arbeit  des  Werra- 
kanalvereins  zu  folgen,  so  möchte  ich  von  vornherein  feststellen, 
daß  unsere  Pläne  der  tatkräftigen  Unterstützung  Bayerns  viel 
I  >ank  schulden,  dessen  Energie  in  wohlverstandener  Würdigung 
seiner  eigenen  Bedürfnisse  auch  auf  uns  befrachtend  gewirkt  hat 
und  fortwirkt. 

Erst  gestern  hat,  wie  ich  erfahren,  der  Bayerische  Kanal- 
verein  den  Beschluß  gefaßt,  das  Stammprojekt  des  Werrakanal- 
vereins,  den  Weser-Werra-Main-Kanal,  in  sein  Arbeitsgebiet  ein- 
zuschließen. 

Wie  der  Gedanke  der  Verbindung  des  Mains  mit  der  Donau 
vor  der  Schaffung  des  Ludwigskanals  schon  weitblickende 
Geister  beschäftigt  hat  (Goethe),  so  ist  der  Plan  der  Verbindung 
des  M  a  ins  mit  der  W  e  r  r  a  und  Weser  ein  alter.  Bereits 
im  Anfang  des  17.  Jahrhunderts  ging  man  mit  dem  Gedanken  um, 
die  Werra  schiffbar  zu  machen,  und  wollte  ihr  vom  Main  her 
Wasser  zuleiten.  (Ernst  der,  Fromme  v.  Sachsen-Gotha).  Die 
technischen  Schwierigkeiten  schienen  aber  der  damaligen  Zeit 
unüberwindlich.  Trotzdem  ist  der  Plan,  wenigstens  in  der  Phan- 
tasie, nicht  völlig  verschwunden.  Bei  der  Anlegung  des  Ludwigs- 
kanals war  man  sich,  wie  die  Zeitgenossen  bekunden,  darüber 
klar,  daß  dieser  Wasserweg  erst  einen  vollen  Wert  erhalte,  wenn 
durch  die  Fortsetzung  nach  der  Weser  die  obere  Donau 
mit  den  deutschen  Seehäfen  in  Verbindung  gebracht  werden 
könnte.  Die  Erfahrungen  der  napoleonischen  Kriege 
legten  damals  schon  die.  Befürchtung  nähe,  daß  künftige  Kriegs- 
verwicklungen leicht  die  Gefährdung  des  Rheinhandels  nach 
sich  ziehen  möchten;  vor  solchen  Unterbrechungen,  hieß  es  da- 
mals schon,  die  alle  mühsam  angeknüpften  Fäden  des  Handels  und 
Gewerbefleißes  zerschneiden  müßten,  seien  Elbe  und  Weser 
weit  sicherer.  Wir  gehen  wohl  in  der  Annahme  nicht  fehl, 
daß  es  denn  auch  solche  Erwägungen  waren,  die  den  Freihe  r  r  n 
v.  Pechma  n  n  bei  der  Bearbeitung  des  Entwurfes  für  den  Lud- 
wigskanal Bamberg  als  nördlichen  Endpunkt  wählen  ließen, 
weil  von  diesem  Punkt  aus  die  Verbindung  mit  der  Weser  und 
den  Seehäfen  am-  leichtesten  zu  bewirken  wäre. 

Diese  Gedankengänge  sind  noch  heute  maßgebend.  Man  wird 
bei  allem  Suchen  für  die  Fortsetzung  des  Donau-Mainverbindungs- 
wegs nach  Norden  keinen  anderen  Schnittpunkt  finden,  als  Bam- 
berg. 

In  neuerer  Zeit  war  es  kein  geringerer  als  König  L  u  d  - 
w  i  g  von  Bayern,  der  schon  als  Prinz  immer  wieder  auf  die  un- 
faßbare Tatsache  hinwies,  daß  der  Südosten  Deutschlands  vom 
großen  Weltverkehr  mit  der  Nord-  und  Ostsee  ausgeschlossen  sei, 
und  der  auf  die  Notwendigkeit  aufmerksam  machte,  durch  die 
Werra  und  Weser  aus  dem  Süden  alles  herauszuholen,  was  über 
deutsche  Linien  den  Weg  nach  dem  Norden  und  dem  Ausland 
sucht. 

Es  ist  seiner  unverdrossenen  Mahnung  nicht  am  letzten  zu 
danken,  wenn  das  Main-Werra-Weser-Projekt  immer  mehr  aus  dem 
Reich  der  Phantasie  in  das  der  Tat  hineinwuchs. 

Der  Verein  zur  Schiff  bar  machung  der  Werra, 
der  später  seinen  Namen  in  Werrakanalverein  änderte, 
hatte  ursprünglich  seine  Absichten  auf  die  Schiffbar- 
m  achung  der  Werra  bis  Wernshausen  beschränkt. 
Später  erweiterte  er  seine  Projekte  zu  dem  Plan  einer  Verbin- 
dung der  Werra  mit  dem  Main  und  trat  in  Berührung  mit  dem 
bayerischen  Kanalverein  und  dessen  Spezialprojekt,  der  Schaffung 
einer  Großschiffahrtslinie  von  der  Donau  zum  Main  und  Rhein. 
I  >er  Werrakanalverein  konnte  indessen  mit  seinem  Wasser- 
straßenprojekt so  schnelle  und  durchschlagende  Erfolge  nicht  er- 
zielen, wie  sein  größerer  und  energischer  Bruderverein.  Er 
förderte  auch  zunächst  aus  taktisch-wirtschaftlichen  Gründen  die 
Pläne  zur  Schaffung  von  Talsperren  im  Werra-,  Fulda-  und 
Itzgebiet.  um  die  schwierige  Vorfrage  ausreichender  Wasserzu- 
führung  zu  klären.  Die  wirtschaftlichen  Nöte  des  Krieges  dräng- 
ten aber  den  Wunsch  auf  schnelle  Durchführung  seines  Kanal- 
vorhabens bald  wieder  in  den  Vordergrund.  Den  Versuch  der 
Übertragung  der  weiteren  Vorarbeiten  auf  die  hauptbeteiligten 
■Staaten  oder  einen  unter  ihrer  Beteiligung  zu  gründenden  Strom- 
verhand ■  unterbrach  der  Übergang  der  Verwaltung  der  Wasser- 
straßen auf  das  Reich.  Die  neuere  Reichsgesetzgebung,  insbe- 
sondere über  die  Elektrizitätswirtschaft  in  Verbindung  mit  den 
Erfahrungen  bei  den  Neekarkanalisierungsvorarbeiten.  auf  die 
später  noch  einzugehen  sein  wird,  gaben  aber  dem  Projekt  neue 
Schwingen.  Die  unverzüglich  mit  den  Reichsinstanzen  aufge- 
nommenen Verhandlungen  zeitigten  im  April  1920  die  Bereit- 
willigkeit serklärung   des  Reichsverkehrsministeriums: 

..Technische  und  wirtschaftliche  Untersuchungen  im  Rahmen 
allgemeiner  Vorarbeiten  für  die  Erbauung  von  Talsperren  im 
Werra-  und  Fuldagebiet,  für  die  Gewinnung  von  Wasserkräften 


aus  diesen  Flüssen  und  für  ihre  Verbindung  mit  dem  Main  durch 
eine  Wasserstraße  ausführen  zu  lassen  und  hierfür  die  erforder-. 
liehen  Geldmittel  zu  überweisen,  vorausgesetzt,  daß 

.1.  die  Mittel  im  Reichshaushalt  zur  Verfügung  stehen. 

2.  ein  angemessener  Teil  der  Gesamtkosten  von  den  Näehst- 
beteiligten  übernommen  würde." 

Der  Verein  war  bald  in  der  glücklichen  Lage,  dank  der  Unter- 
stützung der  beteiligten  Länder,  Provinzen  und  Städte,  sowie  dank 
der  Hilfe  zahlreicher  Privaten  die  Erfüllung  der  Voraussetzung 
zu  2  dem  Reich  nachzuweisen,  so  daß  am  8.  Oktober  1920  in  Eise- 
nach die  Verhandlungen  mit  dem  Reich  und  den  Ländern  erfolg- 
reich zum  Abschluß  gebracht  werden  konnten. 

Das  Reich  übernimmt  danach  die  Vorarbeiten  des  Ver- 
eins und  wird  sie  durch  eine  eigene,  inzwischen  in  Eisenach  er- 
richtete und  leistungsfähig  ausgestaltete  Behörde,  das  staatliche 
Vorarbeitenamt  für  den  Weser-Main-Kanal,  durchführen  lassen. 
Von  den  entstehenden  Kosten  trägt  das  Reich  %,  die  Inter- 
essenten Ys.  Die  Mitwirkung  der  Geldgeber  ist  gewährleistet 
durch  einen  Beirat  von  30  Personen  und  einen  Verwaltungs- 
ausschuß von  9  Personen,  die  auf  Vorschlag  der  beteiligten 
Länder  und  Provinzen,  sowie  des  Vereins  vom  Reichsverkehrs- 
minister berufen  werden.  In  den  Beirat  benennt  der  Verein  16,  in 
den  Verwaltungsausschuß  4  Mitglieder  und  stellt  in  beiden  Organi- 
sationen den  Vorsitzenden. 

Damit  hat  der  Verein  einen  gar  nicht  hoch  genug  anzu- 
setzenden Vor  sprung  vor  anderen,  ihn  zum  Teil  bekämpfenden 
Projekten  erzielt,  der  ihn  aber  nicht  zur  behaglichen  Ruhe  ver- 
anlaßt, sondern  im  Gegenteil  zu  tätiger  Fortarbeit  an  seinen  für 
die  deutsche  Wirtschaft  so  wichtigen  Plänen  anspornt. 

Wenn  ich  diese  Pläne  des  Näheren  entwickeln  soll,  so  kann 
es  im  Rahmen  dieser  Versammlung  sich  nur  um  einen  orien- 
tierenden Überblick  handeln.  Es  sind  hierbei  vornehm- 
lich die  Angaben  des  Vorarbeitenamtes  und  die  Feststellungen 
des  Herrn  Oberbürgermeisters  Dr.  Becker-Minden  aus  früheren 
Vorträgen  benutzt. 

Es  liegen  bislang  als  Unterlage  für  die  Tätigkeit  des  Vor- 
arbeitenamtes vor: 

a)  der  allgemeine  Entwurf  für  eine  Schiffbarmachung  der 
Werra  von  Münden — Wernshausen  mit  Stichkanal  nach 
Eisenach, 

b)  der  Entwurf  einer  Großschiffahrtsstraße  zur  Verbindung 
der  kanalisierten  Werra  mit  dem  Main  bei  Bamberg,  beide 
bearbeitet  von  den  Bauräten  Havestadt  und  Contag. 

c)  das  Projekt  einer  Großschiffahrtsstraße  von  der  Nordsef 
bis  zur  Donau,  von  Senator  Meyer-Hameln. 

Außerordentlich  wertvolles  Material  ist  außerdem  in  den  aüJ 
die  Weira  sich  beziehenden  Untersuchungen  der  Schiffbar- 
machung von  Flüssen  durch  Stautore  von  Sympher  und  Helmers- 
hausen enthalten. 

Die  Großschiff ahrtsprojekte  zielen  auf  das  1000-t-Schiff  ab. 
Ausgangspunkt  des  Kanals  soll  Hann. -Münden  sein.  Endpunkt 
Bamberg. 

Voraussetzung  für  die  Ausgestaltung  dieser  Strecke  als  Groß- 
schiffahrtsstraße ist,  daß  die  Anschlußstrecken.  namentlich  im 
Norden  (für  die  süddeutsche  Fortsetzung  sorgt  das  Bayerisch« 
Projekt)  die  Durchführung  des  1000-t-Schiffes  gestatten. 

Die  Fahrwassertiefe  des  nördlichen  Anschlußstückes  —  di< 
Weser  —  reicht  nun  freilich,  wie  bekannt,  z.  Zt.  nicht  aus 
um  größeren  Schiffen  zu  jeder  Jahreszeit  das  Befahren  dei 
Strecke  zwischen  Carlshafen  und  Münden  zu  gestatten. 

Nach  gesetzlichen  Vorschriften  (Wasserstraßengesetz  vom 
2-4.  Dezember  1911)  soll  die  Fahrwassertiefe  in  der  Weser  be- 
tragen bei  erhöhtem  Kleinwasser 

zwischen  Münden  und  Carlshafen  1.10  m. 
zwischen  Carlshafen  und  Minden  1,25  m. 

Die  nötige  Anreicherung  des  Fahrwassers  auf  1,85  bi? 
2  m  Avird  sich  durch  die  Anlage  der  projektierten  Talsperre! 
vermutlich  erzielen  lassen,  auf  die  noch  zurückgekommen  werdei 
soll  und  die  ja  das  ganze  Projekt  tragen  sollen. 

Vielleicht  wird  auch  durch  Begradigung  einiger  Krün: 
muhgen  mit  allzu  geringem  Halbmesser  nachgeholfen  werdet 
müssen. 

Es  darf  auf  Grund  geschehener  Anregung  weiter  die  Hoff 
mmg  gehegt  werden,  daß  die  Reichsinstanzen  auch  die  Frag' 
der  Vorbesserung  der  oberen  Weser  st  recke  nicht  außi 
acht  lassen. 

Mit  vollem  Recht  weist  Ministerialdirektor  Dr.  Sympher  h 
Wasserstraßenjahrbueh  von  1921  auf  die  Notwendigkeit  ch 
weiteren  Ausbaues  der  oberen  Weser  hin.  Er  tritt  für  ein 
Kanalisierung  der  fraglichen  Strecke  ein.  ans  welcher  große,  i; 
Werte  steigende  Wasserkräfte  gewonnen  werden  können,  derc 
Ausbeute  die  Kosten  mindestens  bis  Carlshafen  decken  könne: 
Die  diesbezüglichen  Untersuchungen  sind  im  Gange.  Hoffentlie 
gelingt  es  auf  diese  Weise,  die  Weser  auf  eine  Leistungsfähigkei 
zu  bringen,  die  sie.  nach  Symphers  Wort,  zum  sichersten  Fallt 
wasser  unter  allen  deutschen  Strömen  mit  Ausnahme  des  Rhein 
machen  würde,  so  da  Ii  die  G  r  u  n  d  b  e  d  i  n  g  u  n  g  e  n  für  da 
V  o  r  t  r  a  g  e  n  d  e  s  W  asserverk'e  h  r  s  nach  S  üddeut  s  c 
1  a  n  d  erfüllt  wären. 
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Was  nun  den  Kanal  selbst  anlangt,  so  hat  die  Schiff- 
f  a  h  r  t  s  s  t  r  a  ß  e  von  Hann.-Münden  über  die  Werra  nach  Bam- 
berg eine  Gesamtlänge  von  etwa  290  km.  Durch  Abschneiden  von 
Krümmungen  in  der  Werra  läßt  sich  eine  Verminderung  auf 
272  km  erzielen  . 

Das  größte  Gefälle  beträgt  zwischen  der  Scheitelhalt  unir.  die 
auf  _|_  310  Hegt,  auf  der  nördlichen  Seite  (4-  120)  190  m,  auf  der 
Südseite  von  310  m  auf  230  (Bamberger  Hafen)  —  80  m, 

Der  A  u  f st  i  e  g  nach  Norden  soll  nach  Havestadt  und  Con- 


A.  Flußlauf  der  Werra  bis  Wernshausen. 

Der  Entwurf  für  diese  Strecke  besteht  in  einer  systematischen 
Kanalisicrung  des  Flusses  unter  möglichster  Wahrung 
der  Kulturinteressen  des  Talgeländes  bei  gleichzeitiger  Ver- 
wertung der  dabei  gewonnenen  Wasserkräfte,  soweit  dieselben 
nicht  bereits  durch  bestehende  Werke  ausgenutzt  sind,  mit  anderen 
Worten:  es  wird  durch  Erbauung  von  Wehren  eine  Anstauung 
des  Wasserspiegels  herbeigeführt,  mithin  das  natürliche  Gefälle 
des  Flusses  an  einzelnen  Punkten,  den  Staustufen,  zusammen- 


Der  Weser-Main-Kanal  im  deutschen  Wasserstrassennetz. 


P  Eni wuil'  mii  50  Schleusen,  nach  Meyer  mit  11  Staustufen 
überwunden  werden.  (Es  bedarf  der  näheren  Prüfung,  ob  die  an 
sich  zu  begrüßende  Verminderung  der  Schleusenzahl  im  Hinblick 
laiauf,  daß  erhebliche  Eingriffe  in  die  Örtlichkeit  vorgenommen 
»erden  müßten  und  Grundwasserstandsveränderungen  die  Folge 
sein  würden,  durchzuführen  ist.) 

Der  Südabstieg  soll  nach  Contag  in  7  Staustufen,  nach  Meyer 
ii  I  erfolgen. 

Die  Strecke  selbst  gliedert  sich  in  den  kanalisierten  Flußlauf 
ler  Wei  ra  und  den  eigentlichen  Kanal. 


gefaßt.  Durch  die  so  erzielte  Vergrößerung  der  Wassertiefe  in 
Verbindung  mit  Sohlvertiefungen  und  Querschnitterweiterungen 
wird  die  Schiffbarkeit  des  Flusses  erreicht. 

Was  die  Schleusen  anlangt,  so  wurden  zunächst  Schleusen 
von  85  bis  110  m  nutzbarer  Länge  und  12  m  Breite  entworfen, 
so  daß  sie  einen  Kahn  oder  einen  Kahn  und  einen  Schlepper  auf- 
nehmen können,  soweit  nicht  überhaupt  Schleppzug- 
sehleusen  von  225  m  nutzbarer  Länge  vorgesehen  werden 
müssen.  In  der  neuen  Entwurfsbearbeitung  wird  an  jeder  Stau- 
stufe auf  die  Anlage  von  zwei  Schleusen  Hedacht  genommen 
werden.    Der  Ausbau  für  das  1000-t-Schiff  bedingt  ferner,  daß 
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Krümmungshalbmesser,  die  bisher  zu  dem  Maße  von  250' in  her- 
untergingen, unter  400  m  vermieden  werden  müssen. 

In  I laiin. -Münden  wird  die  erste,  die  unterste  Staustufe  liegen. 

Die  vorgesehenen  Stauanlagen  bestehen  aus  einer 
Schiff ahrtsschleuse,  einem  beweglichen  Wehr  mit  Fischpaß  und 
in  den  meisten  Fällen  noch  aus  einer  Turbinenanlage  zur  Aus- 
nutzung der  Wasserkraft. 

Alle  neu  zu  erbauenden  W  e  h  r  e  sind  als  „bewegliche 
Wehre"  vorgesehen  und  werden  mit  Fischpässen  ausgestattet 
weiden. 

Wie  schon  gestreift,  soll  die  Kanalisierung  der  Werra  nicht 
allein  im  Interesse  der  Schiffahrt,  sondern  auch  im  Interesse  einer 
vollständigen  Wasserkraftausnutzung  für  die  Zwecke 
der  Industrie  und  Landwirtschaft  erfolgen.  Dabei  decken  sich  die 
Interessen  des  Schiffahrts-  und  Kraftbetriebes  insofern,  als  mög- 
lichst große  Gefälle  der  einzelnen  Staustufen  im  beiderseitigen 
Nutzen  liegen,  andererseits  stehen  einer  Zusammenfassung  der 
Gefälle  meistens  die  Interessen  der  Landwirtschaft  sowie  der  be- 
stehenden Ortschaften  entgegen  und  fordern  eine  Begrenzung 
des  Stauspiegels. 

Die  Wasserstraße  brührt  oberhalb  von  Hann. -Münden  die 
Orte  Witzenhausen,  Allendor  f- Sooden,  Eschwege,  Wanfried, 
Treffurt,  Mihla,  Creuzburg,  Hörschel,  von  wo  ein  im  Hörseital 
verlaufender  Stichkanal  nach  Eisenach  abzweigt.  Hier  würde  der 
geplante  Verbindungskanal  durch  die  Thüringer  Mulde  über 
Gotha-Erfurt  zur  Saale  einmünden.  Zwischen  Berka  und 
Salzungen  durchschneidet  die  Tracc  das  wichtige  Kali-Gebiet  und 
endet  —  für  diesen  Teil  der  Betrachtung  —  bei  Wernshausen. 

Schutzhäfen  sind  vorgesehen  bei  Eschwege,  Treffurt, 
Hörschel,  Vacha,  Wernshausen  und  bei  Eisenach. 

Die  Stadt  Cassel  besitzt  Anschluß  an  den  Weser-Main-Kanal 
bei  Hann. -Münden  durch  die  bereits  kanalisierte  Fulda.  Hierbei 
sei  bemerkt,  daß  die  Preußische  Staatsverwaltung  einen  allge- 
meinen Entwurf  ausgearbeitet  hat  für  eine  Neukanalisierung  der 
Fulda  unterhalb  Cassel,  wobei  gleichzeitig  die  Wasserkraft  in 
weitgehendem  Maße  zur  Gewinnung  elektrischer  Energie  ausge- 
nutzt werden  soll. 

Die  Kosten  der  Kanalisierung  der  Werra  von 
Hann. -Münden  bis  Wernshausen  einschließlich  des  Stichkanals 
nach  Eisenach,  der  für  sich  allein  3  Millionen  Mark  erfordert,  sind 
von  den  Bauräten  Havestadt  und  Contag  in  ihrem  Entwurf  vom 
Mai  1908,  also  nach  Preisen   vor  dem  Kriege,  wie  folgt  ver- 


anschlagt worden: 

a)  für  Schiffbarmachungsanlagen   42  Mill.  M. 

b)  für  Kraftanlagen  (ohne  Wehre,  die  unter  a 
berücksichtigt  sind)    7  Mill.  M. 


so  daß  die  Gesamtkosten  sich  auf  49  Mill.  M.  belaufen;  hierbei 
sei  bemerkt,  daß  in  den  Schiffbarmaehungsarbeiten  nur  die  Erd- 
arbeit für  die  Schutzhäfen  mit  veranschlagt  worden  sind. 

B.  Bei  Wernshausen  verläßt  der  Kanal  das  Bett  der  Werra 
und  soll  von  da  ab  als  H  a  n  g  k  a  n  a  1  ausgebildet  werden. 

Die  Länge  des  Kanals  von  Wernshausen  bis  zur  Mündung 
in  den  Donau-Main-Kanal  bei  Bamberg-  beträgt  112  km.  Die 
S  c  h  e  i  t  e  1  h  a  1 1  u  n  g  ist  35,550  km  lang,  wovon  9  km  in  einem 
Tunnel  liegen  sollen. 

Der  Kanal  fühlt  von  Wernshausen  über  Meiningen  nach 
Untermaßfeld,  wo  ein  größerer  Umschlaghafen  für  das  Hinter- 
land geplant  ist.  und  geht  dort  mit  Hilfe  einer  Schachtschleuse 
in  die  Scheitelhaltung  über.  Bemerkenswert  ist  der  in  der 
Scheitelhaltung  liegende  9  km  lange  Tunnel,  der  die  Wasser- 
scheide zwischen  der  Weser  und  dem  Main  durchbricht.  Die 
geologischen  Verhältnisse  sind  hier  insofern  günstig,  als 
in  der  Hauptsache  die  Formationen  des  mittleren  Buntsandsteins 
angeschnitten  werden,  denen  eine  ziemlich  große  Festigkeit  zu- 
gemutet werden  kann. 

Vom  Scheiteltunnel  ab  bis  zum  Ende  der  Seheitelhaltung  bei 
Ileldburg  schmiegt  sich  der  Kanalspiegel  von  -4-  310  NN  der 
Höhenlage  des  Geländes  möglichst  an.  Die  Linie  führt  über 
Ilaina,  Römhild,  Gleichamberg  bis  Streufdorf,  wo  der  Stichkanal 
über  Bodach  nach  Coburg  abzweigt.  Im  weiteren  Verlaufe  benutzt 
der  Kanal  die  Täler  der  Kreck.  Bodach  und  Itz  und  berührt  die 
Orte  Seßlach,  Kaltenbrunn.  Rattelsdorf  und  Hallstadt.  Unterhalb 
Rattelsdorf  überschreitet  der  Kanal  den  Main  mit  einer  Kanal- 
brücke von  5  Öffnungen  zu  je  20  m.  Abweichend  von  den  bis- 
herigen Entwürfen  wird  es  möglich  sein,  den  Anschluß  an  den 
Donau-Main-Kanal  in  der  Höhenlage  +  241  N  N  bei  Bamberg  zu 
erreichen. 

Mit  Rücksicht  auf  die  Wasserhaltung  ist  die  Linienführung 
dos  Weser-Main-Kanals  so  gewählt,  daß  er  die  Muschelkalk- 
formationeu  vermeidet.  In  den  unvermeidlichen  Damm- 
strecken, die  klüftiges  Gestein  zeigen,  ist  eine  ausreichende 
künstliche  Dichtung  vorgesehen. 

Die  W  a  sserversorgung  des  Kanals  darf  nach  den  bis- 
berigen  Erhebungen  als  gesichert  gelten. 

Das  Niederschlagsgebiet  der  Werra  beträgt  bei  Meiningen 
1170  qkm,  bei  Hörschel  4015.  bei  Minden  5505  qkin. 

Die  initiiere  Wasserführung  im  normalen  Sommer  beträgt  bei 

Meiningen    4  chm  see. 

Hörschel    12  „ 

Münden    15  „ 


In  besonders  wasserarmen  Sommern  können  die  Mengen  noch 
weiter  sinken.  Obschon  nach  Symphers  und  Helmershausens 
Untersuchungen  die  geringste  zu  Gebote  stehende  Wasserführung 
noch  ausreichen  würde,  das  Schleusungswasser  für  einen  Jahres- 
verkehr von  4  Millionen  Tonnen  sicherzustellen,  ist  doch  mit 
Rücksicht  auf  die  vermutlichen  Ansprüche  der  Nutzungsberech- 
tigten und  wegen  der  Gefahr  zu  großer  Senkung  des  Grund- 
wasserstandes Vorsicht  geboten. 

Die  Talsperren,  welche  der  Verein  plant,  sollen  hier  ein- 
springen.   Sie  dürften  eine  Anreicherung  der  Wasserführung  bei 

Meiningen  auf    13  cbm 

Hörschel  auf   28  .. 

Münden  auf    32  .. 

im  Gefolge  haben. 

Damit  erscheint  die  Speisung  der  Werra-St  recke  gesichert. 

Für  die  Wasserversorgung  der  Südseite  können 
die  Rodach,  teilweise  auch  die  Kreck.  nutzbar  gemacht  werden. 

Auch  die  im  Itzgrund  geplante  Sperre,  aus  der  von  Coburg 
ab  das  Wasser  in  einem  besonderen  Zubringer,  der  gleichzeitig 
als  Stichkanal  ausgebildet  wird,  dem  Hauptkanal  zufließt,  wird 
helfen. 

Das  gleiche  gilt  von  der  Hasentalsperre,  deren  Spiegel  wie 
bei  der  Itztalsperre  höher  als  die  Seheitelhaltung  des  Kanals 
liegt. 

Für  die  Wasserspeisu  n  g  der  Seheitelhaltung 
ist  eine  günstige  Lösung  möglich.  Durch  die  Tieferlegung  des 
Kanals  vermittels  des  Tunnels  entwässert  unmittelbar  in  ihn  ein 
Niedorschlagsgebiet  von  1G8  qkm.  da  die  Nachbarbäche  direkt  in 
die  Haltung  eingeführt  werden  können. 

Der  Wasserbedarf  der  unteren  Haltung  des  Abstiegs  ist 
nötigenfalls  durch  ein  Pumpwerk  an  der  Mainkreuzung  zu  be- 
schaffen. 

Die  Kosten  der  Strecke  von  Wernshausen  bis  Bamberg  sind 
von  Havestadt  und  Contag  nach  Vorkriegspreisen  auf  96  Mill.  M. 
(Tunnel  mit  30,6  Mill.  M.)  veranschlagt.  (Durchschnittlich  also 
auf  die  120  km  lange  Strecke  800  000  Mark.) 

Die  Gesamtkosten  für  den  Bau  der  Schiffahrtsstraße 
von  Münden  bis  Bamberg  einschließlich  der  Kraftverkehrsanlagen 
sind  auf  rund  150  Millionen  Mark  (Meyer  156.  Dr.  Wolf  160  Mill. 
Mark)  anzusetzen. 

Es  seien  hier  gleich  einige  Angaben  über  die  geplanten  Tal- 
sperren gestattet,  deren  Anlage  und  Ausnutzung  ja  wesent- 
liche Voraussetzung  für  die  technische  und  finanzielle  Durch- 
führung des  Projekts  darstellen. 

Neben  der  Edertal-  und  Diemeltalsperre  mit  zusammen 
222  Mill.  cbm  soll  aus  neun  großen,  im  Gebiet  der  Fulda.  Werra 
und  Itz  geplanten  Staubecken,  deren  Errichtung  nach  den  Gut- 
achten geologischer  Sachverständiger  einwandfrei  möglich  ist, 
ein  Stauraum  von  etwa  600  Mill.  cbm  Inhalt  bereitgestellt  werden. 
Wenn  sich  die  geplanten  Sperren,  vielleicht  auch  infolge  unserer 
immer  noch  prekären  Ernährungslage  und  der  Schwierig- 
keit der  Umsiedlung,  nicht  allenthalben,  namentlich  nicht 
in  Gebieten  mit  landwirtschaftlich  genützten  Flächen,  in 
den  beabsichtigten  Dimensionen  durchführen  lassen  werden,  so 
wird  es  doch  möglich  sein.  500  Mill.  cbm  durch  sie  zu  fassen,  eine 
Menge,  die  nach  neuerlichen  Untersuchungen  ausreichend  sein 
würde,  um  auch  der  Weser  selbst  das  für  ihren  Ausbau  als 
Durchgangswasserstraße  von  See  zum  Main  benötigte  Zuschuß- 
wasser zu  liefern. 

Außer  den  großen  Anlagen  wird  in  den  zahlreichen  Tälern 
des  Südwesthanges  des  Thüringerwaldes,  der  Rhön  und  des 
hessischen  Berglandes  noch  eine  große  Zahl  kleinerer  Sperren 
errichtet  werden  können,  von  denen  über  30  Möglichkeiten  näher 
untersucht  worden  sind. 

Mit  der  Verbesserung  der  Wasserführung  der  Werra  und 
Weser  und  der  Speisung  des  Kanals  sind  die  Aufgaben  und  Ziele 
der  Sammelbecken  natürlich  nicht  erschöpft.  Der  Inhalt  der 
Talsperren  beträgt  bis  zu  60  v.  H.  der  gesamten  Jahresabfluß- 
menge der  abgesperrten  Gebiete.  Dadurch  ist  ein  voller  Jahrcs- 
ausgleich  der  Wasserführung,  d.  h.  die  Möglichkeit  gewährleistet, 
die  Wasserführung  während  des  ganzen  Jahres  gleichmäßig  zu 
gestalten.  Die  Folge  davon  wird  sein,  daß  die  verheerenden 
Hochwässer  im  Werra-Fulda-  und  Wesergebiet  durch  das  Zurück- 
halten der  Fluten  gerade  in  den  gebirgigen  Gebieten  des  Zufluß- 
gobietes,  welche  die  Hauptwassermengen  liefern,  derart  abge- 
schwächt werden,  daß  erhebliche  Schäden  in  Zukunft  ausge- 
schlossen sein  werden. 

Die  Anreicherung  der  Flüsse  gerade  in  der  trockenen  Jahres- 
zeit bedingt  eine  Erhöhung  der  Grundwasserstände  in  den  Fluft- 
tälern.  von  der  die  Landwirtschaft  erheblichen  Vorteil  ziehen 
wird. 

Sie  bedingt  schließlich,  daß  die  Verunreinigung  der  drei 
Flüsse  durch  die  Abwässer  der  anliegenden  Städte  und  indu- 
striellen Anlagen,  die  besonders  bei  kleinen  Wasserständen  zu 
erheblichen  Aufwendungen  für  Vorklärung  oder  L'nschädlich- 
machung  der  Abwässer  zwang,  in  Zukunft  zu  Klagen  der  Unter- 
und  Anlieger  und  zu  Schadenersatzansprüchen  nicht  mehr  Anlaß 
geben  wird. 
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Zahlenmäßig  sind  diese  Vorteile  schwer  festzustellen.  K.- 
ist  jedoch  berechtigt,  auch  hierfür  namhafte  Beträge  in  die  Wirt- 
schaftlichkeitsberechnung des  Kanals  und  seiner  Nebenanlag  >n 
einzustellen. 

Bei  weitem  in  erster  Reihe  bei  den  Nebenwirkungen  der  Tal- 
-perranlagen  steht  aber  die  Möglichkeil  ihrer  Ausbeute  als 
e  t  e  k  1  i  i  s  c  h  e  K  r  a  f  t  q  u  e  M  e. 

Werden  schon  aus  den  Staustufen  des  Kanals  nach  Abzug 
eines  Gefällverlustes  von  10%  mindestens  230  Mill.  Kilowatt- 
stunden gewonnen  werden  können,  so  treten  dieser  Energiemenge 
noch  55  bis  58  Mill.  Kilowattstunden  aus  den  Sperranlagen  zur 
Seile,  die  sich  im  einzelnen  wie  folgt  verteilen.: 

Weira  bei  Grimmelshausen   3  000  000  Kilowattstunden 

Schleuse  bei  Veßra   G  500  000 

Hasel  bei  Ellinghausen    7  000  000 

Fulda  bei  Weilar   3  000  000  ■„ 

Ulster  bei  Tann    6  500  000 

Fulda  bei  Fraurombach    9  000  000 

Schwalm  bei  Kerstenhausen   7  000  000 

Orke  bei  Ederbringhausen    10  000  000 

Itz  bei  Waltersdorf    4  640  000 

Insgesamt  werden  danach  etwa  300  Mill.  Kilowattstunden 
durch  die  geplanten  Anlagen  zu  Gebote  stehen. 

Dabei  ist  zu  beachten,  daß  sich  durch  Zusammenwirken  von 
Talsperren-  und  Flußwasserkräften  die  Krafterzeugung  den  nach 
Jahres  -und  Tageszeit  stark  schwankenden  Anforderungen  glück- 
lich anpassen,  und  daß  eine  möglichst  restlose  Kräfteausnutzung 
bei  günstiger  Betriebssicherheit  sich  mit  Bestimmtheit  erwarten 

Iii  Ist. 

Was  die  Frage  der  Kosten  der  Talsperrenanlagen  anlangt,  so 
liegen  nur  Friedensschätzungen  vor.  Meyer  schätzt  sie  auf 
r>0  Mill.  M..  Dr.  Wolf  auf  64  Mill.  M. 

Die  Gesamtkosten  des  Kanals  nebst  Talsperranlagen  würden 
danach  nach  Friedenspreisen  auf  etwa  220  Mill.  M.  anzu- 
schlagen sein. 

Das  sind  in  großen  Zügen  die  Grundlagen,  welche  dem 
Staatlichen  Vorarbeitenamt  für  seine  Prüfung  des  Projekts  sich 
darbieten. 

Nicht  verschwiegen  werden  soll,  daß  Erwägungen  dar- 
über im  Gange  sind,  ob  es  nicht  möglich  ist,  den  Scheitel- 
tunnel an  der  Wasserscheide  zwischen  Werna  und  Main  seiner 
großen  Baukosten  halber  zu  vermeiden.  Es  erscheint  die  Mög- 
lichkeit nicht  ausgeschlossen,  die  Wasserscheide  mit  offenen  Hal- 
tungen zu  überschreiten,  indem  man  die  Einrichtung  solcher  Ge- 
fällstufen  in  Kauf  nimmt,  zu  deren  Überwindung  Schiffshebe- 
werke mit  möglichst  geringem  Wasserverbrauch  notwendig  sind. 
Ob  die  deutsche  Technik  in  glatter,  den  Betrieb  nicht  störender 
Weise  auch  hier,  ihrem  trefflichen  Rufe  getreu,  befriedigende 
Lösungen  bringen  wird,  das  müssen  freilich  die  Sachverständigen 
entscheiden. 

Gelingt  es,  so  würde  es  u.  U.  auch  möglich  sein,  den  Kanal 
das  Werratal  möglichst  weit  aufwärts  verfolgen  zu  lassen  und 
von  Meiningen  über  Hildburghausen.  Rodach,  Coburg  nach  Bam- 
berg zu  führen.  Alles  dies  sind  aber  Fragen  der  Technik,  die 
heute  zur  Entscheidung  noch  nicht  reif  sind. 

Dem  V  o  r  a  r  b  e  i  t  s  a  m  t  unterliegt  auch  die  Prüfung  der 
Frage  ob  an  Stelle  der  Werra-Stammlinie  die  Traee  von  Hann.- 
Münden  nicht  der  Fulda  folgend  über  Cassel-Bebra  nach  der  Werra 
geführt  werden  kann.  Diese  sogenannte  Casseler  Variante, 
welche  das  Gebirge  in  der  Gegend  des  Hönebacher  Tunnels,  einer 
geologisch  bedenklichen  Stelle,  überwinden  müßte,  und  welche  die 
Werra  erst  südlich  von  Eisenach  bei  Dankmarshausen  erreichen. 
Eisenach  selbst  also  von  der  Stammlinie  weiter  abrücken  würde, 
hat  der  Verein  in  loyaler  Weise,  um  innere  Streitigkeiten,  die 
seine  Stoßkraft  mindern  würden,  zu  vermeiden,  der  staatlichen 
Prüfung  mit  unterstellt. 

Ergibt  sieh  aus  obigem,  daß  nach  der  technischen  Seite  die 
Voraussetzungen  als  nachgewiesen  gelten  dürfen,  die  das  Vor- 
arbeitsamt zu  der  Ausarbeitung  eines  parlamentsreifen  Projekts 
in  die  Lage  setzen,  so  gilt  das  gleiche  von  der  nicht  minder 
wicht  igen   w  i  r  t  s  c  h  a  f  1 1  i  c  h  e  n  Seite. 

Der  Main-Werra-Weser-Kanal  ist  die  gegebene  Fortsetzung 
des  Donau-Main-Kanals  nach  Norden  zur  See.  nach  welcher  der 
Südosten  des  Reiches  schon  lange  drängt. 

Wollen  wir  unsere  Seegeltung  und  damit  unserem  Wirt- 
schaftsleben wieder  Raum  und  Wettbewerbsmöglichkeit  schaffen, 
dann  müssen  wir  unseren  Seehäfen  wieder  ein  ausgedehntes 
Hinterland  und  diesem,  durch  ein  günstiges  Zubringer-  und 
Zweigadersystem  unterstützt,  eine  kräftige  Vorflut  schaffen: 
Der  Transport  der  Massengüter  auf  größere  Entfernungen  be- 
vorzugt erfahrungsgemäß  den  Binnenwasserweg.  Der  Zustrom 
Von  Massengütern  aus  dem  weiten  Hinterland  ist  das  Bückgrat 
für  den  Seehafenverkehr.  Das  lehrt  uns  deutlich  das  Beispiel 
Von  Rotterdam,  Amsterdam  und  Antwerpen,  denen  schon  vor  dem 
Krieg  die  beste  deutsehe  Wasserstraße,  der  Rhein,  einen  ständig 
(Steigenden  Verkehr  aus  dem  deutschen  Hinterland,  also  gar  nicht 
pis  der  industriellen  Kraft  des  Heimatlandes  jener  Plätze,  zu- 
führte. (Während  1913  in  den  deutschen  Häfen  rund  50%  den 
BVeg  über  die  Binnenwasserwege  gingen,  machte  bei  den  ge- 
bannten ausländischen  Häfen  der  Binnenwasserzustrom  75%  aus. 


In  Hamburg  stieg  zwischen  1880 — 1913  der  Güterverkehr  au- 
den  Binnenwasserwegen  auf  das  achtfache,  in  Rotterdam  auf  das 
siebzehnfache.  Rotterdam  führten  die  Eisenbahnen  1913  10%.  die 
Wasserwege  90%  des  binnenländischen  Verkehrs  zu.) 

Schon  damals  konnte  Deutschland  den  Kampf  mit  diesem 
übermächtigen  Konkurrenten  nur  mit  Hilfe  der  bekannten 
Eisenbahnausnahmetarife  führen.  Der  Friedensver- 
trag  hat  sie  beseitigt.  Die  deutschen  Nordseehäfen,  deren  Wett- 
bewerbsfähigkeit auch  durch  sonstige  Kanal pläne  der  Entente 
noch  weiter  ernstlich  bedroht  wird,  sind  so  schutzlos  dem  über- 
mächtigen, von  der  Entente  noch  gestützten  Konkurrenten  aus- 
geliefert, wenn  ihnen  nicht  durch  innerdeutsche  Verkehrs- 
zufuhr  endlich  Hilfe  wird. 

Wir  wollen  und  dürfen  die  Bedeutung  des  Rheins  gewiß  nicht 
verkennen,  die  Anziehungskraft  dieses  Wasserweges  wird  ohne- 
dies seine  naturgemäße  Wirkungen  noch  weit  hinaus,  auch  auf 
den  Mainverkehr,  ausüben. 

Aber  vergessen  darf  dabei  doch  nicht  werden,  daß  die  Rhcifi- 
schif fahrt  auf  absehbare  Zeit  mit  Hemmungen  und  Fesseln  belegt 
sein  wird,  die  weit  in  das  Gebiet  der  Nebenflüsse  und  der  Neben- 
wasserstraßen  dieses  Stroms  hineinreichen  dürften. 

Die  Schiffahrt  wird  danach  selbst  für  solche  Gebiete,  denen 
sonst  der  Rhein  den  natürlichen  Wasserweg  bot,  einen  steigenden 
Anreiz  zum  Aufsuchen  neuer  Straßen  erhalten,  falls  auf  diesen 
jene  Hemmungen  nicht  zu  befürchten  sind. 

Solche  neuen  W7ege  müssen  dann  naturgemäß  von  dem  Wir- 
kungskreis der  Anziehungskraft  des  Rheins  und  aus  der  Einfluß- 
sphäre unserer  Feinde  möglichst  abgerückt  sein. 

Dem  nach  der  Nordsee  aus  dem  großen,  vom  Donau-Main- 
Kanal  erschlossenen  "Wirtschaftsgebiet  drängenden  Verkehr  bietet 
nun  der  Werra-Main-Kanal  von  Bamberg  aus  einen  AVeg,  der  ihn 
gewissermaßen  durch  freies  Feld  nach  deutschen  Nordseehäfen 
führt.  Unser  Kanal  würde  danach  eine  doppelte  nationale 
Mission  erfüllen,  indem  er  einmal  dem  Verkehr  auf  rein  deutscher 
Wasserstraße  einen  Weg  bahnen,  sodann  indem  er  an  der  vater- 
ländischen Aufgabe  des  Wiederaufbaues  unserer  Nordseehäfen 
hervorragend  mitwirken  würde. 

Das  Kanalprojekt  würde  ein  Gebiet  zwischen  Rhein  und  Elbe 
in  einer  Breite  von  3 — 400  km  und  einer  Längenausdehnung  von 
850  km  erschließen,  das  bislang  vom  Übersee-  und  Binnenschiff- 
fahrtsverkehr abgetrennt  war.  Bremen  würde  auf  rein  deutschem 
Wege  einem  großen  Produktionsgebiet  nahegebracht  und 
Bayern,  der  zweitgrößte  Staat  des  Reiches,  mit  den  Tndustric- 
bezirken  und  der  deutschen  Nordsee  verbunden  sein. 

Die  Verbindungsmöglichkeit  mit  bestehenden  oder  aussichts- 
voll geplanten  Wasserstraßen  ist  in  der  glücklichsten  Weise  ge- 
geben, so  neben  dem  Anschluß  des  deutschen  Wasserstraßen- 
netzes an  die  Donau,  in  Thüringen  der  Anschluß  an  den  ge- 
planten Thüringer  Querkanal  nach  der  Saale,  in  Münden  der  An- 
schluß durch  den  Mittellandkanal  nach  der  Elbe  zu  und  nach  dem 
rheinisch-westfälischen  Industriezentrum. 

Die  Ausstrahlungen  unserer  Linie  nach  Westen  und  Osten 
sind  also  die  günstigsten.  Nach  Westen  führen  sie  tief  in  die 
bisherige  Herzkammer  der  deutschen  Industrie,  nach  Osten  er- 
öffnen sie  Bayern  und  dem  mitteldeutschen  Industriegebiet  (Thü- 
ringen und  dem  Gebiet  zwischen  Magdebug  und  Leipzig)  sowie 
durch  die  im  Osten  an  die  Elbe  anschließenden  Wasserstraßen 
auch  dem  östlichen  Deutschland  eine  aussichtsreiche  Verbindung 
untereinander. 

In  der  Richtung  von  Norden  nach  Süden  dürfen  wir  in 
unserem  Kanal  das  ersehnte  Schlußstück  zu  einer  Xord-Süd-Ver- 
bindung  erblicken,  die  auf  dem  kürzesten  und  technisch  billigsten 
Wege  die  Hauptmasse  Bayerns  und  mittelbar  auch  Deutseh-Öst er- 
reich und  die  Doitauländer  mit  der  Nordsee  verknüpft,  und  welche 
so  Uber  die  Bedeutung  einer  innerdeutschen  Wasserstraße  hin- 
aus die  einer  mitteleuropäischen  Wasserstraße  zu  gewinnen  alle 
Aussicht  hätte. 

An  Güterverkehr  wird  es  dem  Kanal  aus  keiner  Rich- 
tung mangeln  können.  Die  Werragegend  ist  (vgl.  den  Bericht 
des  Finanz-  und  Handelsministeriums  von  1872)  reich  an  un- 
mittelbar in  der  Nähe  des  Flußlaufes  gewonnenen,  für  denWasser- 
transport  in  Frage  kommenden  Industrie-  und  Montanerzeug- 
nissen. In  Betracht  kommt  hierbei  namentlich  die  Kali-Industrie, 
welche  im  Werra-Qebiet  in  22  Schächten  Salze  fördert  (1913  = 
1  424  000  t.  1919  =  1343  000  t).  Dieser  Kalibergbau  bedarf  der 
Rohstoffe,  namentlich  der  Kohle,  und  versendet  seine  Produkte, 
die  früher  schon  überwiegend  als  Ausfuhrgut  den  Nordseehäfen 
zugingen,  weit  hinaus.  Sowohl  den  ausländischen  Absatz  des 
Kali,  eines  unseres  besten  Exportartikels,  wie  auch  die  inlän- 
dische Zufuhr  an  die  landwirtschaftlichen  Abnehmer  bis  weit 
in  den  Süden  hinein  würde  der  Kanal  fördern. 

Dann  folgt  das  Gebiet  der  T  h  ü  r  i  n  g  e  r  Industrie,  das  durch 
kurzen  Bahntransport,  später  durch  den  Zubringer  des  Thüringer- 
(Werra-Saale-Elbe)  Kanals  an  unseren  Kanal  herangebraehi 
werden  könnte. 

Die  Bedeutung  der  Thüringer  Industrie  mit  ihrer  Reichhaltig- 
keit und  ihrer  schon  im  Frieden  stark  entwickelten  Export- 
teudenz  ist  bis  jetzt  noch  nicht  genug  gewürdigt  worden. 
Richter  stellt  Thüringen  als  Wirtschaftsgebiet  dem  Öber- 
achlesischen  nahezu  gleich.    Es  zählt  300  000  Arbeiter  und  mehr 
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als  (K100  Betriebe  mit  einer  Produktion  (1918)  von  500  Mill. 
Mark.  (Es  kommen  namentlich  Porzellan-,  Glas-,  Metall-. 
Spiel-,  Textil-,  Leder-  nnd  Papierwaren  in  Betracht,  die  schon 
im  Frieden  zur  guten  Hälfte  ins  Ausland  gingen.) 

Weiter  sind  die  Erzeugnisse  der  großen  Stein-  und  Schief  er- 
brüehe  und  vor  allem  der  große  Waldreicht  um  zu  berücksichti- 
gen. Der  Bedarf  an  Kohlen  für  alle  diese  Gebiete  braucht  nur 
erwähnt  zu  werden.  Kücken  sie  durch  den  Kanal  dem  rheinisch- 
wesl  laiischen  Kohlengebiet  wieder  näher,  so  wird  die  dortige 
Kohle,  die  jetzt  zum  Teil  schwer  entbehrt  wird,  oder  nur  unter 
starker  Verteuerung  des  Betriebes  bezogen  werden  kann,  neuen 
Einzug  gewinnen. 

Von  der  einschneidendsten  Bedeutung  für  den  Kanalverkehr 
ist  natürlich  der  Aufschluß  des  ganzen  südostdeutschen  Wirt- 
schaftsgebietes. Die  hierdurch  entstehenden  Austauschmöglich- 
keiten  von  Norden  nach  Süden  his  weit  über  die  Reichsgrenzen 
und  umgekehrt,  aber  auch  durch  Vermittlung  der  deutschen  Quer- 
kanäle nach  dem  Osten  und  dem  Westen,  sind  überaus  gewichtig. 

Das  Interesse  der  vom  Main-Donau-Kanal  erschlossenen  Ge- 
biete verlangt  natürlich  —  das  darf  hier  schon  erwähnt  werden 
—  eine  möglichst  gradlinige  und  kurze  Verbindung  nach  dem 
Norden.  Wollte  man  die  von  östlich  oder  südlich  Bamberg  her 
nach  dem  Norden  strebenden  Güter,  wie  das  von  Konkurrenz- 
Projekten  geplant  wird,  erst  den  Main  befahren  lassen  und  ihnen 
etwa  gar  in  der  Gegend  des  Untermains  erst  den  Weg  nach  dem 
Norden  eröffnen,  so  würde  dies  zweifellos  eine  unwirtschaftliche 
Härle  bedeuten,  die  schließlich  zur  Folge  haben  würde,  daß  der 
Wasserweg  überhaupt  vermieden  oder  der  Verkehr  infolge  der 
AI  t  raktionskraft  des  Rheins  diesem  zuflöße  und  so  für  den  deut- 
schen Seehafenverkehr  verloren  ginge. 

Welche  Möglichkeiten  sich  durch  die  Ausbeute  der  großen 
90  000  ha  umfassenden  Erzlager  des  fränkischen  Jura  für  den 
Nordsüdverkehr  eröffnen,  soll  hier  nur  angedeutet  werden.  Nach- 
dem Deutschland  durch  den  Verlust  Lothringens  so  arm  an 
Eisenerzen  geworden  und  die  Erzeinfuhr  aus  dem  Auslande 
ständig  erschwert  worden  ist,  rückt  die  Frage  der  Ausbeute 
dieser  Läger  immer  mehr  in  den  Vordergrund.  Die  Frage,  ob 
die  Verhüttung  der  fränkischen  Erze  im  Ruhrgebiet  oder  an  Ort 
und  Stelle  unter  Zuführung  von  Ruhrkohlen  nach  dem  Erzeu- 
gungsgebiet erfolgen  soll,  mag  hier  offen  bleiben. 

jedenfalls  kommen  Erze  und  Kohle  als  Massengüter  für  den 
Kanal  in  Frage,  der  in  seiner  größten  Länge  mit  günstiger  Rück- 
fracht von  ihnen  befahren  werden  würde.  Damit  wäre  mit  einem 
Schlage  die  Ertragsfähigkeit  des  Werra-Mainkanals  gesichert. 
Das  gilt  selbstverständlich  erst  recht  für  den  Fall,  wenn,  worauf 
Sympher  besonders  verweist,  etwa  die  stete  Gefahr  der  Besetzung 
des  Ruhrgebiets,  die  noch  längst  nicht  verscheucht  ist.  Anlaß 
geben  sollte,  daß  in  der  Nähe  des  Schnittpunktes  der  Weser- 
wasserstraße mit  dem  Mittellandkanal  große  Eisenwerke  ent- 
stünden, deren  Einflußnahme  auf  den  Verkehr  unseres  Wasser- 
wegs gar  noch  nicht  auszudenken  wäre. 

Im  Zusammenhang  damit  darf  die  vielleicht  immer  stärker 
werdende  Tendenz  der  rheinisch-westfälischen  Industrie  über- 
haupt aus  den  feindlich  bedrohten  Bezirken  ins  freie  Gebiet  zu 
rücken,  berührt  werden.  So  bedauerlich  diese  Tatsache  an  sich 
ist,  so  darf  man  doch  an  ihr  nicht  vorübergehen.  Findet  jene 
Industrie  im  Innern,  etwa  an  der  Weser,  eine  große  Verkehrsader, 
die  Massengtiterzu-  und  Abfuhr  auf  dem  Wasserwege  begünstigt, 
so  wird  sie  über  die  Wahl  ihrer  künftigen  Betriebsstätte  nicht  in 
Verlegenheit  sein. 

Daß  die  neue  Großschiffahrtsstraße  aber  den  Wettbewerb  mit 
der  Eisenbahn  aufnehmen  kann,  darf  mit  Sicherheit  angenommen 
weiden. 

Nach  Untersuchungen  aus  der  Friedenszeit  ist  festgestellt 
worden,  daß  z.  B.  auf  der  Strecke  Herne — Wernshausen  die 
Wasscrfrai  htkosten  für  1  t  Kohle  sich  gegenüber  dem  Bahn- 
transport um  20%  billiger  stellen. 

Für  die  Strecke  Wernshausen — Bremen  ergibt  sich  sogar  eine 
Verbilligung  von  30%,  eine  Berechnung  für  Wernshausen — Bam- 
berg würde  sich  noch  günstiger  stellen,  weil  dort  die  Wasser- 
straße kürzer  ist  als  die  Bahnlinie. 

Diese  Anreize  genügen  nach  den  bisherigen  Erfahrungen,  um 
die  Güter  den  an  sich  zeitraubenderen  Wasserweg  wählen  zu 
lassen,  zumal  da  zu  erwarten  steht,  daß  die  Verteuerung  der 
Kolilen  lind  der  Arbeitskräfte  die  Eisenbahntarife  im  Verhält- 
nis noch  höher  anschwellen  machen,  als  die  Wasserfrachten 
steigen  können.  Jede  Ersparnis  von  Kohlen  und  von  Arbeits- 
kräften, wie  sie  der  Wasserverkehr  im  Vergleich  zur  Eisen- 
balm mit  sich  bringt,  stellt  sich  an  und  für  sich  schon  als  ein 
volkswirtschaftlicher  Vorteil  dar.  dessen  Bedeutung  noch  steigt, 
wenn  man  die  Ausnutzung  der  "Wasserkräfte,  welche  bei  dein 
Kanalbau  mittelbar  und  unmittelbar  gewonnen  weiden,  in  An- 
schlag bringt. 

Hier  kommt  dann  für  die  Wirtschaftlichkeit  des  Kanals  die 
günstige  Chance  der  Ausbeute  der  zu  gewinnenden  Wasserkräfte 
ganz  besonders  in  Betracht. 

Es  ist  bereits  angedeutet  worden,  daß  die  aus  den  Talsperren 
und  dem  kanalisierten  Flußlauf  nach  unserem  Projekt  zu  ge- 
winnenden Wasserkräfte  etwa  300  Mill.  Kw.-Std.  ergeben  dürften. 
Es  ist  weiter  bereits  hervorgehoben  worden,  daß  die  neue  Reiehs- 


gesetzgebung  und  die  Erfahrung  über  die  Ausbeute  der  aus  Strom- 
kanalisierungen  gezogenen  Kräfte  für  die  Energieversorgung 
ganz  neue  Perspektiven  eröffnen. 

Lohnt  es  sich  schon  an  sich,  bei  der  enormen  Steigerung  der 
Kohlenpreise,  mit  denen  die  Kosten  der  Anlagen  für  Wasser- 
kraftwerke nicht  Schritt  halten,  Wasserkräfte  auszunutzen,  an 
deren  Verwertung  man  früher  achtlos  vorüberging,  und  legt  uns 
der  Verlauf  des  Krieges  und  der  eingetretene  und  noch  zu  be- 
fürchtende Verlust  von  Kohlenflözen  notwendigerweise  Schonung 
unserer  Kohlenbestände  für  unsere  eigene  Wirtschaft  auf.  so 
wird  die  restlose  Ausnutzung  von  Wasserkräften  geradezu  zur 
nationalen  Pflicht,  wenn  sie  neben  den  sonstigen  Vorteilen  einem 
Werk  zur  Durchführung  verhilft,  das  so  hohe  Aufgaben  zu  er- 
füllen hat.  wie  der  Werra-Main-Kanal. 

Die  durch  das  Werra— Main-Kanalprojekt  zu  gewinnenden 
Wasserkräfte  würden  nach  der  neuen  Gesetzgebung  meist  in 
öffentliche  Hand  des  Reichs  oder  des  Staats  gelegt  werden,  oder 
doch  gemeinwirtschaftlich  erschlossen  werden.  In  das  gemein- 
same Starkstromnetz  würden  alle  der  allgemeinen  Versorgung 
dienenden  Kraftwerke  hineinspeisen.  Es  wird  alle  verfügbaren 
Kräfte  sammeln  und  verteilen.  Überschüssigen  Strom,  insbe- 
sondere billigen  Nachtstrom,  wird  es  nicht  mehr  geben.  Letzterer 
wird  innerhalb  der  großen  Versorgungsgebiete  restlos  und  be- 
sonders wertvoll  untergebracht  werden,  so  daß  die  Notwendig- 
keit besonderer  Reservedampfkräfte  für  Wasserkraftanlagen  ent- 
fallen wird.  Die  gesamte  erzeugte  Kraft  kann  also  restlos  und 
wertvoll  verkauft  werden. 

Diese  Erkenntnis,  welche  bei  der  Erörterung  der  Pläne  der 
Neckarkanalisierung  bekanntlich  überraschend '  gewonnen  würde, 
woselbst  durch  die  Verwertung  von  333  Mill.  Kw.-Std.  die  Bau- 
kosten und  ein  großer  Teil  der  Betriebs-  und  Unterhaltungs- 
kosten gedeckt  werden  sollen,  müßte  auch  dann  den  stärksten 
Anreiz  zur  Verwirklichung  unseres  Projektes  geben,  wenn  die 
sonstigen^namentlich  die  finanziellen  Voraussetzungen  nicht  voll 
mathematisch  nachgewiesen  werden  könnten. 

Die  Ausbeute  an  elektrischer  Energie  haben  wir  oben  beim 
Weira-Kanal  auf  mindestens  300  Mill.  Kw.-Std.  angenommen. 
Setzen  wir  hier  vorsichtigerweise  nur  280  Millionen  ein.  so  würde 
sich  bei  einem  Kwstd.-Preis  von  3  Pfennig  (bei  der  Neckarkanali- 
sierung sind  2,19  Pfg.  berechnet)  eine  Einnahme  aus  der  Strom- 
verwertung  von  mindestens  8  Millionen  Mark  ergeben. 

Die  Kosten  des  Werrakanals  mit  Talsperren  haben  wir  auf 
rund  220  Mill.  Mark  angesetzt  (Friedenspreise).  Bei  Annahme 
eines  Satzes  von  5^%  würden  für  Verzinsung  und  Tilgung  rund 
12  Millionen  jährlich  aufzuwenden  sein.  Dazu  diev Unterhaltiinsrs- 
und  Betriebskosten,  mit  2 — 2/4  Millionen  Mark  berechnet.  ergäKe 
sich  die  Summe  von  12 — 14.5  Millionen  Mark.  Weit  mehr  als  die 
Hälfte  davon  würde  also  durch  die  Energieverwertung  gedeckt 
werden.  Die  restlichen  5  bis  6  Mill.  —  es  ist  zu  erwarten,  daß 
die  Ergebnisse  der  Energieverwertung  diese  Summe  noch  mindern 
—  würde  durch  eigene  Betriebseinnahmen  zu  decken  sein.  Die 
Erhebung  von  ¥2  Pfg.  pro  tklm,  eine  gewiß  nicht  erdrosselnde 
Abgabe,  würde  bei  einem  Verkehr  von  4  Millionen  t  jenen  Auf- 
wand voll  decken. 

Bei  obigen  Zahlen  haben  wir  die  Kosten  der  Talsperranlagen 
voll  dem  Kanalprojekt  aufgebürdet.  An  diesen  Kosten  müßten 
aber  von  Rechtswegen  auch  die  an  Hochwasserschutz.  Hebung 
der  Landeskultur  und  Reinhaltung  der  Flußläufe  Interessierten 
teilnehmen,  so  daß  die  Rechnung  noch  günstiger  würde. 

Die  Zahlen  obiger  Rechnung  sind  nun  freilich  Ziffern  aus 
der  Friedenszeit.  Indessen  stehen  den  zu  gewärtigenden  Steige- 
rungen der  Baukosten  auch  höhere  Verkaufspreise  des  elektri- 
schen Stroms  gegenüber.  In  der  Tatsache,  daß  der  Kohlenpreis 
durch  hohe  Löhne.  Lücken  der  Arbeitsleistung,  Steigen  der  Be- 
steuerung und  Abzapfung  der  Bestände  durch  die  Entente  auf 
lange  Perioden  hinaus  den  Friedenspreis  um  ein  Vielfaches  über- 
schreiten wird,  dürfte  die  Annahme  der  Erhaltung  der  Energie- 
preise auf  beträchtlicher  Höhe  ihre  Rechtfertigung  finden.  Die 
Fachleute  sind  der  übereinstimmenden  Ansieht,  daß  die  Steige- 
rung des  Verkaufspreises  des  elektrischen  Stromes  auf  lange  Zeit 
eine  höhere  sein  wird  als  die  der  Baukosten,  so  daß  die  obige  Be- 
rechnung, wenigstens  vergleichsweise,  auch  heute  noch  Geltung 
behält.  Zu  fordern  ist  freilich,  daß  seitens  der  beteiligten  Länder 
schleunigst  Schutzmaßnahmen  gegenüber  dem  gerade  jetzt  sehr 
lebhaften  Drang  zur  privaten  Anzapfung  der  Wasserkräfte  ge- 
troffen werden.  Unterlassungen  in  dieser  Richtung  würden  später 
die  finanziellen  Lasten  und  auch  die  technische  Arbeit  stark  ver- 
mehren. 

Aus  dem  allen  ergibt  sich  zur  Genüge,  daß  unser  Projekt  der 
Verwirklichung  fähig  ist.  daß  seine  Durchführung,  die  glücklich 
angebahnt  scheint,  auf  die  Unterstützung  aller  derjenigen  Stellen 
und  Kräfte  mit  Fug  rechnen  darf,  denen  es  ernst  damit  ist.  unser 
deutsches  Wirtschaftsleben  wieder  allmählich  aus  der  Ver- 
wirrung und  den  Fesseln  unserer  Tage  herauszuheben. 

Wenn  wir  sahen,  daß  unsere  Vorfahren  bereits  aus  wirtschaft- 
lichen Gründen,  aber  auch  infolge  Befürchtungen  aus  ihren 
Kriegserfahrungen,  die  sich  heute  merkwürdig  bestätigt  haben, 
den  Ausgangspunkt  einer  deutschen  Nordsüdostverbindung  vom 
Main  aus  nach  Bamberg  verlegten,  so  sollte  uns  das  auch  heute 
noch  ein  nicht  zu  übersehender  Fingerzeig  für  die  Anlage  der 
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großon  Nord-Südwasserstraße  sein.  Es  soll  niemand  verhindert 
sein,  „innere  Umgehungslinien  des  Unterrheins"  zu  konstruieren, 
aber  er  darf  dabei  weder  die  Belange  des  Bayerischen  Haupt- 
gebiets noch  vor  allem  die  Lehren  des  Versäiller  Friedens- 
vertrages vergessen.  4 

Es  ist  auch  erforderlich,  daß  an  den  nach  mancherlei  Kämpfen 
einmal  erzielten  Festlegungen,  wie  sie  z.  B.  bezgl.  der  Linien- 
führung des  Main — Donau-Kiuials  zum  Teil  bereits  vorliegen,  als 
nun  einmal  gegebenen  Faktoren  festgehalten  werden  muß. 
Anderenfalls  würde  wieder  der  Kampf  auf  allen  Seiten  ent- 
brennen. Jedenfalls  darf  man  z.  B.  nicht,  um  einer  Nordsüd- 
verbindung, die  den  Main  bis  Gemünden  benutzend,  von  da  über 
Sinn.  Kinzig,  Fulda  auf  den  Wegen  des  Rheder'schen  Projektes 
nach  Hamburg  gelangen  will,  das  Wort  zu  reden,  ihr  günstigere 
Chancen  dadurch  künstlich  schaffen,  daß  man,  obwohl  man  den 
Umweg  Bamberg — Gemünden  von  70  Strecken-  bzw.  204  Betriebs- 
kilometern an  sich  zugesteht,  für  den  Main — Donau-Kanal  die 
Linie  Kitzingen — Erlangen  als  Ausgleich  für  Strecken-  und  Zeit- 
verluste vorschlägt. 

Nicht  recht  vertretbar  erscheinen  mir  auch  alle  Operationen, 
iie  auf  der  Suche  nach  einer  anderen  Nordsüdverbindung  ihren 
vergleichenden  Entfernungsmessungen  die  Strecke  Frankfurt — 
Bremen  oder  Hanau — Hamburg  zu  Grunde  legen.  Ich  glaube, 
daß,  wie  schon  betont,  je  näher  wir  der  Einflußsphäre  der  Entente 
rücken,  desto  geringer  die  Wahrscheinlichkeit  der-  Durchführung 
ler  erstrebten  innerdeutschen  Nordsüdverbindungen  wird,  ganz 
abgesehen  davon,  daß  wir  die  Attraktionskraft  des  Rheins  und 
damit  der  ausländischen  Seehäfen  für  Güter,  die  einmal  die  Main- 
viereckgegend erreicht  haben,  doch  kaum  mehr  abwenden  können. 
Für  den  Güterverkehr  von  Bamberg,  Nürnberg  und  seinem 
Hinterland,  der  unbedingt  nach  Norden  will,  würde  es  aber  eine 
Härte  bedeuten,  wollte  man  ihn  den  unwirtschaftlichen  Umweg  bis 
3emünden  machen  lassen  und  ihn  dann  durch  die  bisher  mittels 
detaillierter  Untersuchungen  nicht  durchforschten  Sinn-  und 
Kinzig-Strecken  schicken,  statt  ihm  den  kürzeren,  technisch 
besseren  und  mit  weit  geringerem  toten  Gefälle  ausgestatteten 
Weg  nach  der  Werra  zu  vergönnen,  welch'  letzterer  Weg  überdies 
nur  eine  Wasserscheide  zu  überwinden  hat,  während  auf  allen 
anderen  Wegen  zugestandenermaßen  2 — 3  Wasserscheiden  zu  be- 
stehen sein  würden.  Den  Luxus  aber,  von  irgend  einem  Emporium 
3hne  Rücksicht  auf  natürliche  Wasserstraßen  einfach  über  die 
Landkarte  hinweg  den  kürzesten  Weg  nach  der  See  zu  suchen, 
können  wir  schon  aus  finanziellen  Gründen  uns  nicht  mehr  leisten. 
Weiter  müssen  wir  ganz  besonderen  Wert  darauf  legen,  daß  die 
\7ordsüdlinie  auch  in  vollem  Maße  das  Thüringer  Gebiet 
direkt  und  mittelbar  durch  die  von  hier  ausgehenden  Ausstrahlun- 
gen erschließt,  und  daß  darüber  hinaus  zugunsten  sowohl  des 
Süden  wie  der  Mitte  und  des  Ostens  das  östliche  Deutschland 
an  die  Hauptverkehrslinien  herangebracht  wird.  Ein  solcher  Er- 
folg wäre  z.  B.  bei  dem  Fulda-Kinzig  Projekt  nicht  gegeben. 


M.  H.  Es  ist  nicht  meine  Aufgabe  heute,  gegen  die  verschie- 
denen Konkurrenzprojekte,  namentlich  Ke^en  die  von  Frankfurt 
aus  stark  betriebene  Nord-Süd-Verbindung  über  Kinzig-Fulde 
mit  einer  Abzweigung  durch  das  Sinntal  nach  Gemünden  zu  pole- 
misieren. Während  unser  Projekt  bis  in  die  Details  hinein  von 
Unterlagen  technischer  und  wirtschaftlicher  Art  gestützt  wird, 
liegen  auf  der  anderen  Seite  meist  nur  Wünsche  und  Behauptun- 
gen vor.  Wenn  man  aber  jene  andere  Linie  durch  die  Behauptung 
zu  fördern  meint,  daß  der  Verkehr  im  Werragebiet  gegenüber  dein 
im  Fuldagebiet  zurückstehen  müsse,  so  verweise  ich  auf  die 
Untersuchungen  von  Dr.  Groniphardt,  der  das  Gegenteil  mil 
starkem  Zahlenmaterial  belegt. 

Ich  kann  auch  nicht  glauben,  daß  die  Anlieger  an  der  Ma iri- 
strecke Bamberg — Hanau  ein  wirklich  vitales  Interesse  an  dem 
Sinn — Kinzig — Fulda-Projekt  hätten.  Sie  liegen  ja  schon  an 
einer  Wasserstraße,  die  dem  Großausbau  erschlossen  werden  soll 
und  der  ihnen  nach  West  und  Ost  Zu-  und  Abfuhr  gewährleistet. 
Die  Hoffnung,  daß  sie  auch  noch  an  den  Vorteilen  eines  Süd- 
Nord  und  Nord-Südverkehrs,  der  von  Gemünden  aus  abgezweigt 
würde,  teilnehmen  könnten,  entbehrt  aus  den  angeführten  Grün- 
den des  sicheren  Hintergrundes. 

Wir  glauben  also  im  wohlverstandenen  Interesse  der  deut- 
schen Seehäfen,  des  gesamten  Wesergebiets  und  Thüringens,  Dicht 
zuletzt  aber  auch  im  Interesse  Bayerns  und  seiner  Donauhinter- 
länder, an  unserem  Projekt  festhalten  zu  müssen,  dem  wir  eine 
nationale  Mission  im  Kampf  um  die  Wiedererlangung  der 
Leistungs-  und  Wettbewerbsfähigkeit  unserer  deutschen  Arbeit 
zumessen. 

Man  möchte  versucht  sein,  jenes  alte  Wort  vom  Leben  und, 
der  Schiffahrt  für  unsere  Zeit  dahin  umzugestalten,  daß  wir 
sagen:  Es  ist  für  unseres  Vaterlandes  Zukunft  nicht  nötig,  daß 
der  Einzelne  seine  Existenz  behauptet,  aber  es  ist  nötig,  und  es 
stellt  keine  Verschwendung  dar,  wenn  wir,  selbst  mit  schweren 
Opfern,  eine  großzügige  nationale  Binnenschiffahrts-  und  Ver- 
i  kehrspolitik  treiben. 

In  deren  Dienst  stellt  sich  auch  unser  Projekt,  und  zwar  nicht 
in  die  hinterste  Reihe. 

Am  Ausgangspunkt  des  Donau — Main-Verbindungsweges 
blickt  die  Befreiungsstelle  bei  Kelheim  in  die  Wellen  der  alten. 
!  völkerschicksalgestaltenden  Donau.  Mit  ihr  soll  das  Gebiet  des 
I  einzigen  reindeutschen  Stromes,  des  alten  Cheruskerflusses,  ver- 
I  bunden  werden.  Beim  Eintritt  in  die  norddeutsche  Tiefebene 
grüßen  den  Schiffer  die  fernen  blauen  Bergzüge  des  Teutoburger 
i  Waldes  mit  seinem  Hermanns-Denkmals-Berg. 

Möchten  die  beiden  Wahrzeichen,  die  sich  über  Ströme  und 
Gebirge  zuzurufen  scheinen,  ein  Omen  sein,  wie  für  unseres 
Volkes  Erneuerung  in  der  Zukunft,  so  für  die  verbindende  und 
|  versöhnende  Arbeit  der  Gegenwart  und  für  die  Pläne  unserer 
I  Tage. 


Die  Erfahrungen  mit  dem  Achtst 

Mit  der  Einführung  des  Achtstundentages  gerade  nach  dem 
verlorenen  Weltkriege  ist  dem  Volke  ein  schlechter  Dienst  er- 
wiesen worden,  so  gut  und  volksfreundlich  es  auch  die  Bringer 
des  Gesetzes  gemeint  haben  mögen.  Unstreitbare  Tatsache  ist. 
daß  der  Weltkrieg  eine  gewaltige  Entkapitalisierung  der  Volks- 
wirtschaft gebracht  hat.  Nun  wird  durch  den  Mangel  an  Ma- 
schinen und  anderen  Hilfsmitteln  die  menschliche  Arbeit  ent- 
wertet. Das  einzige  Mittel  ist  daher  vermehrte  menschliche 
Arbeit.  Es  ist  daher  unverständlich,  daß  man  durch  die  Verkür- 
zung der.  Arbeitszeit  die  Produktion  herabdrückt,  wo  einzig  und 
allein  nur  erhöhte  Produktion  die  Welt  retten  kann.  Schon  Karl 
Marx  unterscheidet  sehr  scharf  zwischen  der  Mehrarbeitszeit  und 
der  notwendigen  Arbeitszeit,  d.  h.  der  zur  Befriedigung  der  ge- 
sellschaftlichen Bedürfnisse  genügenden  Arbeitszeit.  Der  Acht- 
stundentag ist  ein  Verhängnis  für  das  ganze  Erwerbsleben  ge- 
worden. Richard  Calwer  betont  in  seiner  Zeitschrift  „Die  Kon- 
junktur", daß,  nachdem  diese  volkswirtschaftlich  verhängnisvolle 
Regelung  des  Achtstundentages  erfolgt  ist,  man  allmählich  her- 
ausmerke, daß  diese  Regelung  zu  einer  weitgehenden  Beein- 
trächtigung der  Gütergewinnung  geführt  hat.  Für  die  Richtig- 
keit dieser  Behauptung  liefert  die  Praxis  tagtäglich  Beispiele. 
Man  nehme  nur  allein  die  Wirkung  des  Achtstundentages  im 
Eisenbahnbetrieb.  Nach  einer  Aufstellung  von  Carl  Closter- 
hafen  im  Wirtschaftsblatt  „Niedersachsen"  leistete  das  Zug- 
personal im  Bereiche  der  ehemals  preußisch-hessischen  Eisen- 
bahngemeinschaft  wie  folgt: 


Oktober 

Oktober 

Okiober 

April 

August 

1913 

1917 

1919 

1920 

1920 

Wagenachskilometer  .  .  . 

2  152 

2  085 

1  427 

1  315 

1  467 

(Mill.) 

Kopfzahl  des  Zugbegleit- 

64  590 

73  398 

80  063 

82  822 

85  575 

Auf  1  Kopf  Zugbegleitper- 

sonal fallen  Achskilom. 

33  280 

29  800 

17  860 

15  890 

17  143 

la  Hundertteilen  

100 

89 

54 

48 

52 

ndentag  in  Europa  und  Amerika 

Die  Verringerung  der  Arbeitsleistung  ist  aber  nicht  das 
einzige  Argument.  So  leidet  eine  große  Zahl  von  Unternehmun- 
gen unter  dem  Übelstande,  daß  der  Achtstundentag  insbesondere 
von  Facharbeitern  dadurch  überschritten  wird,  daß  sie  ihrer  Firma 
in  der  freien  Zeit  Konkurrenz  machen  und  zu  ihrer  Arbeit  sogar 
oft  Material  und  Werkzeug  der  Firma  benutzen.  Durch  den 
Achtstundentag  wird  also  die  Pfuscharbeit  geradezu  gezüchtet 
und  —  last  not  least  —  das  Gros  der  Arbeitslosen  beträchtlich  ver- 
mehrt. Der  Achtstundentag  ist  aber  auch  ein  Danaergeschenk 
für  die  Arbeiter  selbst.  Nicht  nur,  daß  die  Freude  an  der  Arbeil 
stark  zurückgegangen  ist,  ist  durch  die  verminderte  Produktion 
—  sowohl  der  Hand-  und  Kopfarbeiter  —  alles  soviel  teurer  ge- 
worden, die  Kaufkraft  ganz  erheblich  gesunken,  und  der  Arbeiter 
kann  sich  mit  seinem  relativ-höheren  Einkommen  keinen  höheren 
Lebensgenuß  schaffen  als  ehedem. 

Verweilen  wir  nun  etwas  bei  den  außerdeutschen  Ländern. 
Nach  Mitteilungen  der  „Zeitschrift  für  Wirtschaft  und  Statistik" 
ist  die  arbeitstägliche  Leistung  der  Bergarbeiter  Frankreichs  von 
721  Einheiten  im  Jahre  1912  auf  448  im  Jahre  1920  zurückge- 
gangen. Ähnlich  liegt  die  Sache  in  den  meisten  anderen  Er- 
werbszweigen. Nach  einem  Bericht  in  der  ..Revue  politique  e1 
parlamcntaire"  über  die  Folgen  des  Achtstundentages  im  fran- 
zösischen Transportwesen  hat  die  Arbeitszeitverkürzung  zunächst 
einen  starken  Mangel  an  ausgebildetem  Personal  mit  sich  ge- 
bracht. Die  Abnahme  der  Leistungen  in  den  Werkstätten  wird 
auf  25 — 50%  beziffert.  Große  Schwierigkeiten  verursachte  die 
Heranbildung  des  neu  einzustellenden  Personals.  Das  Fehlen 
einer  ausreichenden  Zahl  von  Mechanikern  und  Heizern  hat  dazu 
geführt,  daß  die  Lnilaufgosehwindigkeit  des  rollenden  Materials 
sowie  die  Ergänzung  des  Lokomotivparkes  durch  frisch  reparierle 
Maschinen  bedeutend  nachgelassen  hat.  und  daß  dadurch  ein 
starker  Mangel  an  rollendem  Material  eingetreten  ist.  Be- 
achtenswert ist,  daß  ein  ganzer  Teil  der  französischen  Arbeiter- 
schaft die  schädigenden  Wirkungen  des  Achtstundentages  er- 
kannt hat.  Wie  „Intransigeanf  meldet,  haben  beispielsweise 
die  Bauarbeiter  Nordfrankreichs  schon  im  Juli  1920  beschlossen. 


Seite  344 


ZEITSCHRIFT  FÜR  BINNEN  -  SCHIFFAHRT 


Heft  18  —  1921 


zugunsten  dos  Wiederaufbaue  täglich  9,  ja  sogar  10  Stunden  zu 
arbeiten.  In  Pontivy  haben  die  Arbeiter  einzelner  Unternehmun- 
gen, deren  Leiter  von  der  Arbeitsinspcktoin  wegen  Vergehens 
-■egeii  das  Gesotz  über  den  Achtstundentag  angezeigt  waren,  dem 
I' ra Ickten  gegenüber  erklärt,  daß  sie  selbst  eine  zehnstündige 
Arbeitszeit  verlangen,  damit  die  französische  Industrie  der  deut- 
schen  Konkurrenz  begegnen  könne.  In  der  Folgezeit  haben  sich 
dann  die  Berichte  über  die  Abkehr  vom  Achtstundentag  vermehrt. 
Nach  Mitteilungen  von  „La  Journee  Industrielle"  a.  u.  m.  läßt 
die  französische  Gesetzgebung  Ausnahmen  zvi  für  die  Herstellung 
von  Bekleidungsstücken,  für  die  Schuhindustrie,  für  den  Groß- 
handel und  besonders  für  den  Handel  mit  Korn,  Mehl,  Futter- 
mitteln, Hopfen,  Getreide  usw.  Auch  bei  den  öffentlichen  Arbeiten 
in  Frankreich  ist  die  Einführung  des  Achtstundentages,  der  in 
der  Praxis  für  die  im  Freien  gelegenen  Arbeitsplätze  eine  Arbeit 
von  nur  6 — 7  Stunden  bedeutet,  sehr  störend  empfunden  worden. 
Man  hat  daher  beschlossen,  wenigstens  die  durch  die  hemmen- 
den Einflüsse  schlechter  Witterung  verloren  gegangenen  Stun- 
den wieder  einzuholen.  Die  Dauer  der  Arbeitszeit  soll  aber 
10  Stunden  am  Tage  nicht  übersteigen,  die  Gesamtzahl  der 
Stunden  nicht  mehr  als  2496  im  Jahre  betragen.  -  Im  französischen 
Seeschiffahrtsgewerbe  ist  es  den  Schiffern  überlassen  worden, 
die  48-Stundenwoche  durchzuführen:  a)  als  tatsächliche  Acht- 
stundenarbeit pro  Tag;  b)  mit  ungleicher  Verteilung  an  die 
Tagesarbeit  auf  der  Grundlage  der  48-Stundenwoche,  wobei  der 
wöchentliche  Ruhetag  nicht  einbegriffen  ist;  c)  mit  ungleicher 
Verteilung  der  täglichen  Arbeitzeit  auf  den  Monat  auf  Grund- 
lage des  Achtstundentages.  Falls  der  Kapitän  es  aiif  See  für 
erforderlich  hält,  müssen  alle  Mannschaften  die  vorgeschriebene 
Arbeit  ohne  Rücksicht  auf  ihre  Dauer  verrichten.  Für  Groß- 
dampfer und  Segelschiffe  ist  ein  System  von  drei  Wochen  vorge- 
schrieben, doch  sind  ständige  Uberzeitarbeiten  von  60 — 100  Stun- 
den monatlich  zulässig.  Als  Entschädigung  für  diese  Über- 
arbeit sind  erhöhte  Bezahlung  und  Sonderurlaube  zu  gewähren. 
Schiffe,  die  die  nötigen  Änderungen  in  der  Unterbringung  der 
Mannschaften  nicht  vornehmen-  können,  dürfen  die  Neuordnung 
bis  zu  einem  allgemeinen  internationalen  Abkommen  aufschieben. 

In  der  französischen  Binnenschiffahrt  ist  die  tägliche  Arbeits- 
zeit während  der  100  Tage  des  Sommers  auf  13  Stunden  fest- 
gesetzt. 

Wie  in  den  meisten  anderen  Ländern,  so  ist  auch  in  Eng- 
land die  Arbeitszeit  im  Laufe  des  Jahres  1919  ganz  erheblich 
verkürzt  worden.  Während  die  wöchentliche  Arbeitszeit  Ende 
1918  zwischen  48  und  60  Stunden  schwankte,  beträgt  sie  heute 
in  den  meisten  Erwerbszweigen  44 — 48  Stunden.  Auf  den  Kopf 
eines  Arbeiters  macht  die  durchschnittliche  Vorkürzung  der 
wöchentlichen  Arbeitsdauer  6'A  Stunden  aus.  Die  natürliche 
Folge  war  ein  starker  Rückgang  der  Produktion.  Nach  Mit- 
teilungen von  ..Times  Trade  Supplement"  beträgt  die  Menge  des 
jährlichen  Ausfalls  in  der  englischen  Kohlenförderung  ungefähr 
15  Millionen  Tonnen.  Besonders  betroffen  ist  die  Textilindu- 
strie. „Statist"  bezweifelt,  ob  durch  Überstunden  —  in  den  eng- 
lisehen  Wollkämmereien  haben  sich  alle  Gruppen  der  Arbeiter 
mit  der  Leistung  von  Überstunden  bereit  erklärt  —  die  Produk- 
tion soweit  gesteigert  werden  kann,  daß.  die  "Kammgarnspinne- 
reien beschäftigt  werden.  Jedenfalls  ist  nach  Meinungen  weiter 
Kreise  der  Achtstundentag  auch  für  England'  als  ein  verfehltes 
Experiment  zu  betrachten.  Erst  kürzlich  erklärte  der  englische 
Arbeitsminister  im  Unterhause,  daß  der  Achtstundentag  für  Eng- 
land nicht  angebracht  sei. 

Nach  einem  Bericht  von  „Nyverheidsraad"  hat  sich  ergeben,  daß 
in  den  Niederlanden  durch  eine  Verkürzung  der  wöchentlichen 
Arbeitszeit  von  50  auf  45  Stunden,  wobei  die  Lohnhöhe  geblieben 
ist.  eine  Verteuerung  der  Preise  um  mindestens  10%  eingetreten 
ist.  Um  die  frühere  Arbeitsleistung  zu  erreichen,  mußte  neues 
Personal  eingestellt  werden,  das  oft  einen  schlechten  Einfluß  aus- 
üble und  den  alten  Arbeiterstamm  zwang,  langsamer  zu  arbeiten. 
Die  Erwartung,  daß  die  kürzere  Arbeitszeit  erfrischen  und  an- 
regen würde,  ist  nicht  erfüllt  worden.  Die  Dauerbetriebe  mußten 
drei  statt  zwei  Schichten  einführen,  bei  deren  Ablösung  jedes 
mal  viel  Zeit  verloren  geht.  Überstunden,  die  früher  von  den 
Arbeitern  gern  gemacht  wurden,  sind  heute  zu  deren  Ungunsten 
verboten.  Das  Interesse  am  Betriebe  fehlt.  Jeder  Arbeiter  glaubt 
seine  Pflicht  getan  zu  haben,  wenn  er  acht  Stunden  anwesend 
war.  Die  freie  Zeit  wird  in  Kinos  und  Wirtschaften  verbracht: 
der  Besuch  der  öffentlichen  Lesehallen  hat  nicht  zugenommen. 
Die  Fabrikanten  befürchten  von  der  Fortdauer  der  45-stündigen 
Arbeitswoche  das  Schlimmste  für  die  holländische  Industrie. 
Nach  den  vorliegenden  Berichten  hat  auch  die  vor  ungefähr 
Jahresfrist  von  der  belgischen  Kammer  angenommene  Verkür- 
zung der  Arbeitszeit  durch  die  Einführung  der  48-stiindigcn 
Arbeitswoche  in  den  Industriebetrieben  Belgiens  keinen  Segen 
gebracht;  Ähnliche  trübe  Erfahrungen  hat  man  in  der  Schweiz 
gemacht.  Der  Jahresbericht  1919  des  Zentralverbandes  schweize- 
rischer Arbeitgeberorganisationen  kritisiert  die  durch  die  Ein- 
führung der  48-Stun.denwoche  notwendig  gewordene  Gesetz- 
novelle zum  eidgenössigen  Fabrikgesetz  u.  a.  wie  folgt:  „Schon 
heute  hat  die  Ansicht,  daß  der  Gesetzgeber  den  Erlaß  der  No- 
velle zum  Fabrikgesetz  überstürzt  habe,  weit  über  den  Kreis  der 
betroffenen   Betriebsinhaber  hinaus  Boden  gefaßt,  und  die  Be- 


fürchtung, daß  die  rapide  Arbeitszeitverkürzung  eine  verhängnis- 
volle Verminderung  der  Erzeugung  zur  Folge  haben  werde,  ist  un- 
bestrittene Tatsache  geworden.  Die  Vertreter  der  Arbeitgeber 
selber  können  sich  heute  den  Vorwurf  nicht  ersparen,  daß  sie 
unter  dem  Eindruck  des  allgemeinen*  Rückganges  auf  die  43- 
Stundenwoche  ihrer  gesetzlichen  Sanktion  zu  wenig  Tragweite 
beigemessen  haben."  Nach  Mitteilungen  der  „Schweizerischen 
Industrie-Zeitung"  hat  die  Produktionskraft  der  elektrotechni- 
schen Spezialfabrikon  durch  die  Einführung  der  verkürzten 
Arbeitsze.it  stark  gelitten.  Die  meisten  Firmen  hatten  die  48- 
Stundenwoche  im  Laufe  des  Jahres  1918  eingeführt,  und  die  Er- 
fahrungen, die  sie  bereits  gemacht  haben,  waren  keine  erfreu- 
liehen.  Vielerorts  hat  die  Arbeitsleistung  nachgelassen.  Bei  der 
Arbeit  in  Stundenlohn  entsprach  die  Minderleistung  oft  der  Ver- 
kürzung der  Arbeitszeit,  und  die  Stundenleistung  der  Arbeiter  ist 
im  allgemeinen  beim  achtstündigen  Arbeitstag  keineswegs  größer 
als  früher.  Beim  Akkordsystem  konnte  zwar  eine  gewisse  Steige- 
rung der  Stundenleistung  festgestellt  werden.  Doch  vermöchte 
die  Mehrleistung  nicht  den  durch  die  Zeitverkürzung  hervor- 
gerufenen Verlust  aufzuwiegen.  Man  ist  in  der  schweizerischen 
Industrie  der  Ansicht,  daß  jetzt  nur  die  Einführung  neuer  Arbeits- 
und Kontrollmethoden  die  Produktion  auch  bei  verkürzter 
Arbeitszeit  annähernd  auf  den  früheren  Umfang  bringen  kann. 

Nach  einer  Erhebung  des  sefnvedischen  Sozialministeriums 
über  die  Folgen  des  Achtstundentages  bzw.  des  Achtstundentag- 
gesetzes vom  17.  Oktober  1919  in  Schweden  hat  sich  ergeben,  daß 
die  Verkürzung  der  Arbeitszeit  keineswegs  zu  einer  Verbesserung 
der  Leistungsfähigkeit  des  einzelnen  Arbeiters  geführt  hat.  In 
der  Mehrheit  der  Fälle  ist  die  Stundenleistung  der  Arbeiter  die 
gleiche  geblieben,  und  eine  Vermehrung  der  Produktion  hat  nur 
in  solchen  Betrieben  stattgefunden,  wo  die  Zahl  der  Beschäftigten 
erhöht  wurde.  Infolgedessen  ist  ein  erheblicher  Rückgang  der 
Erzeugung  festzustellen,  der  im  Zusammenhang  mit  den  zugleich 
einsetzenden  Lohnerhöhungen  zu  einer  allgemeinen  Steigerung 
der  Produktionskosten  geführt  hat.  Nach  „Handelstidningen" 
ist  beispielsweise  die  Lage  der  schwedischen  Bekleidungsindu- 
strie eine  ganz  trostlose.  Während  früher  im  Schneidergewerbe 
eine  sehr  lange  Arbeitszeit  üblich  war,  kam  dann  der  Acht- 
stundentag ohne  Übergangsbestimmungen  und  hatte  einen  außer- 
ordentlichen Rückgang  der  Leistungsfähigkeit  zur  Folge.  Am 
1.  Juli  1920  ist  in  Schweden  ein  Gesetz  in  Kraft  getreten,  welches 
die  Arbeitszeit  für  solche  Arbeiter,  die  ununterbrochen  Tag  und 
Nacht  betrieben  werden,  begrenzte.  Der  Holzmasse-  und  Eisen- 
industrie werden  jedoch  mit  Bücksicht  auf  ihre  besonderen  Vor- 
hältnisse Ausnahmen  zugebilligt.  So  dürfen  in  der  Eisenindu- 
strie die  Arbeiter  in  drei  Schichten  zunächst  10  Stunden  ver- 
wendet werden.  Die  Gründe  für  diese  dem  Gesichtspunkt  des 
Arbeitgebers  Rechnung  tragende  Entscheidung  waren  in  erster 
Linie  der  große  Wärnieverlust  und  die  ungünstige  Einwirkung 
der  Abkühlung  auf  die  Hochöfen;  ferner  der  Umstand,  daß  gerade 
in  den  Hüttenwerken  die  Normalarbeitszeit  im  Auslande  nicht 
durchgeführt  ist  und  die  schwedische  Industrie,  die  für  Kohle 
und  dergleichen  ein  Mehrfaches  aufwenden  muß  als  die  Konkur- 
renz, durch  eine  Unterbrechung  der  Hochofenbetriebe  in  eine 
außerordentlich  schwierige  Lage  geraten  würde.  Am  1.  Januar 
1920  ist  in  Norwegen  in  Durchführung  der  internationalen  Ab- 
machungen der  Achtstundentag  durch  Gesetz  eingeführt.  Aus- 
geschlossen ist  u.  a.  die  Seeschiffahrt.  Die  Anwendung  des  Grund- 
satzes des  Achtstundentages  auf  die  Seeschiffahrt  hat  bekannt- 
lich auf  der  internationalen  Seemannskonferenz  in  Genua  nicht 
die  erforderliche  Zweidrittelmehrheit  erlangt. 

Unter  den  Regierungen,  die  ihre  Stimme  gegen  den  Achtstunden- 
tag für  Seeleute  abgaben,  befanden  sich  die  alten  Seefahrer- 
staaten  England,  Dänemark.  Spanien.  Portugal.  Japan  und  Nor- 
wegen. Die  norwegische  Reederei-Vereinigung  hat  dem  Handels- 
ministerium in  einem  Schreiben  vorgerechnet,  welche  Kosten  der 
norwegischen  Reederei  infolge  des  Achtstundentages  und  Drei- 
wach  cnsysteins  auf  See  entstehen,  nämlich  für  Heuer  und  Pro- 
viant an  die  vermehrte  Mannschaft  92.93  Millionen,  für  Umbantan 
und  Neubeschaffung  von  Bettungsmaterial  301.07  Millionen 
Kronen,  zusammen  397.4  Millionen  Kronen.  Hierbei  wird  noch 
bemerkt,  daß  der  Wert  der  norwegischen  Handelsflotte  vor  dem 
Kriege  ungefähr  350  Millionen  Kronen  betrug.  Gegen  die  Ein- 
führung des  Achtstundentages  an  Bord  der  Schiffe  erklärte  sich 
auch  die  Baltische-  und  Weiße-Meer-Konferenz  der  Dampfschiff- 
reeder Englands.  Dänemarks,  Schwedens.  Norwegens.  Rußlands 
und  Belgiens  auf  deren  Jahresversammlung  in  Kopenhagen  im 
Juni  1920.  Schlechte  Erfahrungen  mit  dem  Achtstundentag  hat 
man  auch  in  Dänemark  zu  verzeichnen.  Nach  einem  Bericht  in" 
„Svensk  Handelstidning"  berechnet  der  dänische  Arbeitgeberver- 
band, daß  infolge  der  Verkürzung  der  Arbeitszeit  die  dänischen 
Arbeiter  dem  Lande  500  Millionen  Kronen  mehr  kosten,  als  der 
Entwertung  des  Geldes  entspricht. 

Auch  iu  den  übrigen  europäischen  Ländern  ist  man  über  die 
Wirkung  des  Achtstundentages  nicht  erbaut.  Nach  dem  Genfer 
„Etudes  et  Documents"  steht  es  fest,  daß  sich  in  Italien  die  land- 
wirtschaftliche Erzeugung  nach  Einführung  der  Arbeitszeitver- 
kürzung ganz  beträchtlich  verringert  hat.  In  Finnland  hat  der 
Staatsrat  auf  Antrag  des  Sozialministeriums  kürzlich  besondere 
Ausnahmen  von  den  Bestimmungen  des  Gesetzes  über  die  acht- 
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stündige  Arbeitszeit  vom  27.  November  l!»17  zugelassen,  und  zwar 
für  Hoch-  and  Tiefbau,  Forstwirtschaft.  Gärtnerei  und  Land- 
wirtschaft, Holzbearbeitung,  Binnen-  und  Küstenschiffahrt, 
Fischerei,  Eisenbahnverkehr.  Post-,  Telegraphen-  und  Zollwesen. 
In  Polen  mußte  der  vom  polnischen  Landtag  am  8.  Dezember  1919 
beschlossene  achtstündige  Arbeitstag  ebenfalls  durch  Ausnahme- 
bestimmungen hegren/.l  werden.  Recht  trübe  Erfahrungen  hat 
man  in  der  Tscheche-Slowakei  gemacht.  Wie  aus  Prag  gemeldet 
wird,  bereitet  die  dortige  Regierung  ein  Gesetz  vor,  durch  das  an 
Stelle  der  achtstündigen  Arbeitszeit  der  Neunstundenarbeitstag 
eingeführt  werden  soll. 

Verweilen  wir  zum  Schlüsse  noch  etwas  hei  den  amerikani- 
schen Erfahrungen  mit  dem  Achtstundentag.  „National  Industrie! 
Conferenz  Board"  veröffentlicht  interessante  Untersuchungen 
über  die  Wirkung  der  Einführung  der  48stündigen  Arbeitswoche 
auf  die  Produktionsleistung  in  den  Vereinigten  Staaten  in  486 
Betrieben,  insbesondere  der  Baumwoll-,  Woll-,  Seiden-.  Sehüh- 
und  Metallindustrie.  Unter  den  untersuchten  Betrieben  befanden 
sich  sowohl  kleinere  als  auch  mittlere  und  große.  Bei  der  über- 
wiegenden Mehrzahl  aller  Betriebe,  nämlich  beinahe  88^.  ist  die 
Produktion  nach  Einführung -der  48stündigen  Arbeitswoche  zu- 


rückgegangen. Bei  8%  der  Betriebe  blieb  sie  gleich,  bei  1% 
erhöhte  sie  sieh.  Bei  zwei  Fünfteln  der  Betriebe,  die  einen 
Rückgang  der  Produktionsleistung  aufweisen,  entsprach  dieser 
Rückgang  dem  Maße  der  Arbeitszeitverkürzung.  Bei  den  übrigen 
war  die  Leistungsverminderung  zum  überwiegenden  Teil  kleiner, 
zum  geringeren  noch  größer  als  der  Stundenverlust.  In  den 
seltenen  Fällen,  in  denen  die  Produktion  gleichzeitig  mit  der 
Arbeitszeitverkürzung  stieg,  war  dieser  Erfolg  in  der  Regel  auf 
die  Einfühlung  neuer  Arbeitsmethoden  zurückzuführen.  Ks 
handelte  sich  regelmäßig  um  Gewerbe,  bei  denen  die  Arbeit,  nicht 
rein  maschineller  Natur  ist,  sondern  bei  denen  die  Geschicklich- 
keit und  Geschwindigkeit  der  Fähigkeit  des  einzelnen  Arbeitere 
eine  bedeutende  Rolle  spielt.  In  der  Textilindustrie,  wo  das  Ar- 
beitsprodukt so  gut  wie  ausschließlich  durch  das  Tempo  der 
Maschinen  bestimmt  wird,  konnte  die  Arbeitszeitverkürzung  Fast 
nirgends  ausgeglichen  werden.  Beac  htenswert  ist,  daß  in  neuester 
Zeit  große  industrielle  Betriebe  im  Einvernehmen  mit  ihren  Ar- 
beitern vom  Achtstundentag  wieder  zum  Neuneihhalbstundentag 
zurückkehren,  um  die  durch  den  Ausfall  der  Kriegslieferungen 
in  einer  Reihe  von  Industriezweigen  daniederliegende  Produktion 
zu  steigern.  Hei  nr.  G  ö  h  r  i  n  g. 


Der  Schiffahrtsweg  Nord-Süd. 


Eine  {Richtigstellung. 


Herr  Professor  Franzius  nimmt  in  Nr.  14  der  Zeitschrift  für 
Binnen-Schiffahrt  »u  meinem  unter  dem  obigen  Titel  erschiene- 
nen, gleichfalls  in  Nr.  14  der  Zeitschrift  für  Binnen-Schiffahrt 
abgedruckten  Artikel  Stellung.  Ich  beabsichtige  nicht,  Herrn 
Franzius  zu  erwidern,  sondern  möchte  nur  eine  Richtigstellung 
vornehmen. 

Es  sollte  zu  denken  geben,  daß  Herr  Franzius  seine  Aus- 
führungen aufbaut  auf  Wendungen  und  Ausdrücken,  die  er 
nicht  etwa  meinem  Artikel  wörtlich  entnimmt,  sondern  will- 
kürlich neu  schafft  und  mir  unterschiebt. 

Zunächst  soll  ich  gesagt  haben,  daß  das  Interesse  von 
Minden  mit  dem  Interesse  des  gesamten  deutschen  Vaterlandes 
gleichbedeutend  sei.  Wer  meinen  Artikel  ruhig  und  unvorein- 
genommen durchliest,  wird  davon  nichts  finden.  Ich  habe  ledig- 
lich darauf  hingewiesen,  daß  nicht  nur  Minden,  sondern  das 
ganze  Wesergebiet  den  Schutz  seiner  jahrhundertealten,  ge 
wissermaßen  zu  Gerechtsamen  gewordenen  Interessen  fordern 
müsse.  Ganz  unabhängig  davon  habe  ich  ferner  ausgeführt, 
daß  der  Ausbau  der  Weser  sehr  erhebliche  Ersparnisse  an  Bau- 
kosten gegenüber  den  „Plänen  des  Herrn  Franzius"  bringen  und 
damit  auch  im  Interesse  unserer  gesamten  Wirtschaft  liegen 
würde.  Eine  Verquickung  der  Interessen  Mindens  mit  denen 
des  ganzes  Vaterlandes  läßt  sich  daraus,  guten  Willen  voraus- 
gesetzt, wirklich  nicht  konstruieren. 

Meine  Ansicht,  daß  die  Aufwendung  erheblich  höherer 
Baukosten  für  die  Herrn  Franzius  am  Herzen  liegenden  Kanal- 
pläne bei  dem  Stande  unserer  Wirtschaft  nicht  zu  rechtfertigen 
sein  würde,  halte  ich  aufrecht;  die._-.er  Ansieht  dürfte  ernttlich 

Buch  kaum  zu  widersprechen  sain. 

Ich  sprach  oben  mit  Absicht  von  den  „Plänen  des  Herrn 
Franzius"  und  wundere  mich  über  die  Bescheidenheit,  mit  der 
Herr  Franzius  die  Vaterschaft  seiner  Pläne  ablehnt.    Die  Enf- 

. würfe  von  Rehder  und  Hoch  sind  mir  wohl  bekannt,  aber  sie 
unterscheiden  sich  wesentlich  von  denen  des  Herrn  Franzius.  Der 
Etehdersche  Entwurf  will  nämlich  etwa  nördlich,  von  Braun- 
schweig vom  Mittellandkanal  nach  Norden  gehen,  während  Herr 
Franzius  Hannover  als  Ausgangspunkt  wählt.  Als  Kronzeugen 
zitiere  ich  Herrn  Professor  0.  Franzius,  der  in  seinem  Artikel 
im  Hannoverschen  Kurier  vom  12.  Dezember  1920  wörtlich  sagt: 
Linie  2  und  3  sind  zwei  Formen  eines  Nord-tSiid-Kanals,  ent- 
worfen  von'   Oberbaudirektor   Rehder  Lübeck  (2)    und  von 

f  mir  (3). 

Wenn  derselbe  Herr  Professor  0.  Franzius  in  seinen  Aus- 
führungen zu  meinem  Artikel  nun  sagt: 

daß  ich  nicht,  wie  Herr  Hoffmann  ausführt,  meinerseits  neue 

Entwürfe  aufgestellt  habe. 
So  erscheint  dias  etwas  merkwürdig. 

Ein  wichtiges  Glied  der  ..Pläne  des  Herrn  Franzius"  ist  die 
Kanalisierun.g  der  Leine.  Will  da  Herr  Franzius  auch  nichts 
entworfen  haben?  Ich  wenigstens  bin  genau  darüber  unter- 
lachtet.  daß  eine  Schrift  über  die  Schiffbamiachung  der  Leine 
von  Hannover  bis  Northeim  von  Herrn  Franzius  ausge- 
arbeitet ist. 

Ich  bin  für  die  Sicherung  alter,  verbriefter  Rechte  und 
Interessen  eingetreten.  Daß  Herr  Franzius  ganz  erheblich 
schärfer,  als  ich  in  meinem  durchaus  sachlichen  Artikel  es 
feetan  habe,  für  die  Durchsetzung  neu  zu  schaffender  Sonder- 
interessen eintritt,  scheint  ihm  nicht  mehr  in  Erinnerung  zu 
sein.  Ich  muß  ihn  daher  nochmals  als  Kronzeugen  anführen, 
indem  ich  einige  Stellen  aus  seinem  bereits  mehrfach  er- 
mähnten Artikel  im  Hannoverschen  Kurier  wiedergebe: 
So  ist.  also  eine  ungemeine  Fülle  von  Vorteilen  gegeben, 
die  dieser  Kanal  bringen  würde.  Hannover  dürfte  dabei  im 


•Mittelpunkt  des  Interesses  stehen,  weil  seine  Belange  durch 
diese  Lösung  in  wirkungsvollster  Weise  gewahrt  werden 
würden. 

(Dieser  Satz  steht  unmittelbar  hinter  der  Erwähnung  der  Um- 
gebung der  Mindener  Strecke  des  Mittellandkanals  durch  die 
Höchsche  Linie,  rückt  also  einer  schweren  Schädigung  Mindens 
eine  besondere  Bevorzugung  Hannovers  gegenüber.) 
Ferner: 

Will  aber  Hannover  auf  diesem  Gebiete  nicht  tatenlos  bei- 
seite stehen,  dann  muß  auch  hier  gearbeitet  werden.  Eine 
nicht  wiederkehrende  Gelegenheit,  als 

Verkeil  rsk  n  o  te  n  piu  n  k  t 
in  ungeahnter  Weise  an  Bedeutung  zuzunehmen,  ist  Hannover 
vielleicht  gegeben.    Man  stelle  sich  einmal  vor,  was  es  heißt, 
wenn  Hannover  der  Kreuzungspunkt  der  wichtigsten  nord- 
deutschen Kanäle  würde,  usw. 

Wer  treibt  nun  rein  lokal  orientierte  Politik,  Herr  Franzius 
oder  ich? 

Es  klingt  ganz  harmlos,  wenn  Herr  Franzius  sagt,  daß 
er  lediglich  eine  genaue  Untersuchung  und  gewissenhafte  Prü- 
fung verlange.  Seine  Äußerung  dazu  in  seinem  Artikel  vom 
12.  Dezember  1920  lautet  aber  zum  Teil  wesentlich  anders, 
nämlich: 

Es  handelt    sich   hierbei    nicht   um  Utopien,    sondern  um 
Entwürfe   reellster  Niatur,    deren  Ausführung    ohne  jeden 
Zweifel  die  nächste  Tat  nach  oder  schon  während  der  Kr- 
bauung  des  Mittellandkanals  sein  wird. 
Damit  stellt  Herr  Franzius  die  von  ihm  so  geliebten  Pläne  als 
durchaus  bauwürdig  hin  und  erweckt  Hoffnungen,  die  mit  den 
Tatsachen  doch  wohl  nicht  ganz  in  Einklang  stehen.  Wer 
soll  glauben,  daß  die   Kanalisierung  der  kleinen  Leine  mit 
den  vielen  Staustufen  (geschätzt,  sind  18  bis  19),  mit  der  recht 
schwierigen  Fortführung  zur  Werra,  Vorteile  bieten  soll  gegen- 
über der  viel  größeren  und  wasserreicheren  Weser? 

Auch  in  anderen  Punkten  scheint  Herrn  Franzius  sein 
Gedächtnis  etwas  im  Stich  gelassen  zu  haben.  Er  schrieb  z.  B. 
aim  12.  Dezember  1920.  daß  die  Handelskammer  Hannover  in 
der  Frage  der  Kamalpläne  eine  fördernde  Rolle  gespielt  habe. 
Mir  liegt  ein  Schreiben  der  Handelskammer  Hannover  vor. 
das  wörtlich  lautet: 

Die   in   dem   erwähnten  Artikel   des  Prof.  Franzius  (Han- 
noverscher Kurier  vom  12.  Dezember  1920)  enthaltene  Aus- 
führung, daß  die  Handelskammer  Hannover  in  der  Frage  der 
Kanailansehlüsse  eine  fördernde  Rolle  gespielt  habe,  ist  in 
dieser  allgemeinen  Fassung    zu    weitgehend.    Die  Handels- 
kammer Hannover  hat  sich  lediglich  in  einer  längere  Zeit 
zurückliegenden  Vollversammlung  für  die  damals  noch  nicht 
gesicherte    ..mittlere    Linienführung"    ausgesprochen.  Eine 
darüber   hinausgehende   Stellungnahme    zu    der  Frage  der 
..Kanal  ansehlüsse",  die  in  denn  fraglichen  Artikel  des  Han- 
noverschen Kuriers  einzeln  aufgeführt  sind,  ist  nicht  erfolgt. 
Die  angebliche  Förderung   der  Handelskammer  Hannover 
erstreckt    sich  also  nur    auf  den  Mittellandkanal     und  liegt 
übrigens  weit  zurück. 

Zu  der  Zeit,  >als  Herr  Franzius  seine  Pläne  zu  Warbeiten 
begann,  hat  der  ihm  befreundete  Herr  Dr.  Rocke,  damals 
Syndikus  der  Handelskammer  zu  Hannover,  von  Herrn  In- 
genieur Karl  Best,  der  durch  sein  Projekt  eines  schleuseulosen 
Kanals  in  weiten  Kreisen  bekannt  geworden  ist,  ein  Gutachten 
erhalten.  Dieses  Gutachten  ist  merkwürdigerweise  niemals 
bekanntgegeben  worden.  Die  Tatsache  erklärt  sich  wohl  dar- 
aus, daß  eben  das  Gutachten  des  Herrn  Best  recht  ungünstig 
war.    Herr  Best  nimmt  nämlich  an.  daß  durch  die  Leinekanali- 
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sieruiig  die  Waasermenge  der  Leine  unterhalb  Hannover.  <lie 
er  unkanalisiert  auf  7  chm/sec.  bei  N.N.W.  schätzt,  ruach  In- 
betriebnahme der  kanalisierten  Strecke  auf  3,5  bis  4  cbm  sinken 
würde.  Da  sehen  die  Zahlen  bei  der  Weser  denn  doch  etwas 
anders  aus. 

Daß  Herr  Franzius  eine  Besprechung  mit  Vertretern  der 
Hansestädte  und  des  Ruhrgebiets  herbeiführen  wird,  halte  ich 
für  möglich.  Weniger  wahrscheinlich  ist  es  mir,  daß  die 
Herren  von  Bremen,  die  an  der  Weser  interessiert  sind,  und 
die  Herren  von  der  Ruhr,  die  eine  möglichst  gerade  Kanal- 
Ii  nie  nach  Bremen  und  Hamburg  wünschen  und  an  dem  von 
Hanover  nach  Norden  gehenden  KanaL  gar  kein  Interesse 
iahen,  sich  für  die  Pläne  des  Herrn  Franzius  entscheiden 
werden.    Die  Zukunft  wird  es  lehren. 

Einer  wassertechnischen  und  wirtschaftlichen  Prüfung  der 
verschiedenen  Pläne  sehen  meine  Freunde  vom  Weserhund  und 
ich  mit  gi'oßer  Ruhe  entgegen.  Wir  sind  nicht  im  mindesten 
besorgt,  daß  das  Ergebnis  dieser  Prüfung  zuungunsten  der 
Weser  ausfallen  könnte.  Trotz  der  gegenteiligen  Ansicht  des 
Herrn  Franzius  werden  wir  uns  nachdrücklichst  für  den 
schleunigsten  Bau  des  Werrakanals  einsetzen  und  wissen  uns 
darin  eins  mit  dein  von  Herrn  Franzius  neuerdings  umworbenen 
Werra-Kianal-Verein  und  mit  dem  Bayerischen  Kanalverein. 
Namentlich  Bayern  wünscht  dringend  einen  vom  Feindbund 
unkontrollierten  Wasserweg  nach  Norden,  der  nach  den  Ent- 
schließungen des  Bayerischen  Kanalvereins  von  Bamberg  über 
Meiningen  zur  Werra  gehen  und  dann  seiner  na  türl liehen  Fort- 
setzung durch  die  Weser  folgen  soll.    Herr  Franzius  mag  ruhig 


,. seine"  Pläne  befürworten,  ich  verlange  auch  gar  nicht,  wie 
er  mir  zu  unterstellen  beliebt,  daß  er  sich  ..einfach  der  Autorität 
eines  Vertreters  der  Handelskammer  Minden  'beugen  soll"  (wo 
steht  das  in  meinem  Aufsatz,  Herr  Franzius?),  aber  wir  von 
der  Weser  lassen  uns  auch  den  Anspruch  nicht  bestreiten,  uns 
für  die  Erhaltung  unserer  alten,  verbrieften  Rechte  einzusetzen. 

Andererseits  scheint  Herr  Franzius.  wie  aus  seinen  Be- 
merkungen zur  Stellung  Mindens  in  der  Frage  der  Linienfüh- 
rung des  Mittellandkanals  zu  schließen,  es  sehr  übelzunehmen, 
wenn  man  sich  seiner  Autorität  nicht  beugen  will.  Dabei 
wird  Herr  Franzius  aber  doch  wohl  zugeben  müssen,  daß  man 
genade  in  Minden  bemüht  gewesen  ist,  vor  der  Entscheidung 
die  Argumente  der  Vertreter  beider  Linien  gegeneinander  zu 
halten.  Minden  hat  sich  nicht  etwa  von  vornherein  auf  die 
Südlinie  festgelegt,  sondern  Vertreter  beider  Linien  zu  Worte 
kommen  lassen,  auch  Herrn  Franzius  selbst.  Wenn  trotz  der 
beredten  Worte  des  Herrn  Franzius  die  Entscheidung  gegen 
ihn  (ausgefallen  ist.  so  ward  er  sich  damit  abfinden  müssen, 
daß  man  eben  in  Minden,  entgegen  der  Meinung  des  Herrn 
Franzius,  die  Begründung  der  Sudlinie  für  besser  gehalten  hat 
als  diejenige  der  Mittellinie. 

Ich  bemerke  schon  heute,  daß  ich  auf  etwaige  Erwide- 
rungen nicht  mehr  antworten  werde,  sondern  das  letzte  Wort 
der  von  Herrn  Franzius  so  warm  befürworteten  sachlichen 
Prüfung  ..seiner"  Pläne  überlassen  möchte. 

Oscar  Hoffmann. 
Syndikus  der  Handelskammer  zu  Minden. 


Kleine  Mitteilungen 


a)  Allgemeines. 

Der  zukünftige  Sitz  der  Donaukommission.  Dem  Preßburger 
Berichterstatter  des  „Prager  Tiaigblattes"  gegenüber  erklärte  der 
vorjährige  Präsident  der  internationalen  Donaukommission,  Ad- 
mira'l  Troubridge,  daß  er  die  Hauptaufgabe  der  Kommission  in 
der  Verbesserung  der  Donauschiffahrt  sehe,  und  zwar  in  einer 
Fahrtverkürzung,  die  am  besten  durch  Zusammenlegung  der  Zoll- 
ämter an  den  Grenzen  und  durch  den  Ausbau  des  durchlaufenden 
Personenverkehres  zu  erreichen  sei.  Das  letztere  sei  bereits  bis 
Belgrad  durchgeführt  und  werde  binnen  kurzem  bis  nach  Ru- 
mänien ausgedehnt  werden. 

Uber  die  Wahl  Preßburgs  als  Sitz  der  Donaukommission 
äußerte  sich  der  Admiral,  er  sei  der  Ansicht,  daß  der  Sitz  dieser 
Kommission  unbedingt  in  einer  Hauptstadt  untergebracht  sein 
müsse.  Bevor  die  Donaukommission  auf  die  Dauer  von  fünf 
Jahren  nach  Preßiburg  übersiedle,  müßte  sie  sich  mit  den 
Ischecho-slowakischen  Regierungsstellen  ins  Einvernehmen 
setzen,  um  zu  erfahren,  was  sie  dort  erwarte.  Speziell  auch  die 
Wohnungsfrage  müsse  entsprechend  geregelt  werden. 

Diese  Mitteilung  ist  deshalb  von  Interesse,  weil  die  Wiener 
und  auch  die  Budapester  Tageszeitungen  nach  Rücksprache  miit 
dem  gegenwärtigen  Präsidenten  der  Kommission,  dem  italieni- 
schen bevollmächtigten  Minister  Rosetti,  zu  berichten  wußten, 
daß  Preßburg  endgültig  zur  Zentrale  der  internationalen  Donau- 
konimisision  bestimmt  -worden  sei. 

In  Wien  blieb  die  Nachricht  ziemlich  unbeachtet.  Dagegen 
soll  sie  — ■  wie  der  Budapester  Mitarbeiter  der  „Freien  Donau" 
seinem  Blatte  mitteilte  —  in  der  ungarischen  Hauptstadt  große 
Verstimmung  hervorgerufen  und  den  früheren  Präsidenten  der 
Kommission,  Herrn  Miklos.  zu  der  Bemerkung  veranlaßt  haben: 
..Die  Donaufraige  ist  in  dem  Momente  gelöst,  wo  die  Donau 
frei  und  keinen  Staatenparagraphen  unterworfen  ist."  Wer  nur 
etwas  von  der  ..Domaufrage"  versteht  —  so  nieint  nun  besagter 
Berichterstatter  —  kann  hieraus  alles  erfahren,  so  daß  wir 
keinen  Kommentar  hinzuzufügen  brauchen.  Für  Preßburg, 
seinen  Donau-  und  Kohlenhafen,  sowie  für  die  Prager  Eisen- 
bahnrelationen  hat  die.  tschecho-slowakischc  Regierung  bereits 
Milliarden  geopfert.  Der  Entschluß  der  Entente,  Preßburg  mit 
der  ..Donauzentrale"  zu  beehren,  wird  auch  in  Belgrad  und  Bu- 
karest etwas  böses  politisches  Blut  machen,  da  die  Rivalität 
dieser  Staaten  nach  Publizierung  der  Entscheidung  sofort  ans 
Tageslicht  treten  wird.  Man  wollte  den  gewesenen  Zenlral- 
Staaten  einen  Puff  versetzen,  schlug  sich  aber  dabei  selbst.  Wenn 
Deutschland,  Österreich  und  Ungarn  Handel  und  Industrie  be- 
treiben wollen,  dann  brauchen. sie  keine  Donauzentrale,  wie  es 
auch  keine  gegeben  hätte,  wenn  der  .Sieg  unser  gewesen  wäre. 
Dir  Prager  Regierung  will  nun  zwei  Milliarden  Sokol  für  die 
..Donauf rage''  opfern,  um  den  Handel  für  sich  zu  sichern.  Bel- 
grad soll  bereits  ein  Veto  erhoben  haben. 

Das  offizielle  ungarische  Amtsblatt:  ..Das  Ungarische  Kor- 
ivspondenzbureau"  vertritt  die  Anschauung,  daß  keineswegs  die 
Angelegenheit  entschieden  sei.  Es  ist  nur  als  Tatsache  zu  be- 
t rächten,  daß  in  Paris  bei  Lesung  der  Donauakte  als  Zentrale 
Preßburg  gewählt  wurde.  Der  Beschluß  kann  aber  nur  erst 
dann  gültig  sein,  wenn  dieser  von  allen  Konferenzteilnehmern 
ratifiziert  wild. 


In  der  am  SA.  August  in  Preßburg  abgehaltenen  Schluß- 
sitzung der  Internationalen  Donaukommission  wurde  beschloß 
sen,  sich  —  entgegen  der  Stellungnahme  einiger  Delegierter,  so 
auch  des  englischen  Admirals  Troubridge  —  dem  Beschluß  der 
Pariser  Konferenz  zu  fügen  und  auf  fünf  Jahre  Preßburg  zum 
Sitz  der  Donaukommission  zu  wählen.  Dieser  Beschluß  wurde 
erst  gefaßt,  nachdem  die  tschecho-slowakische  Regierung  sich 
bereit  erklärt  hatte,  der  Kommission  und  allen  ihren  Beamten 
entsprechende  Wohnräume  zur  Verfügung  zu  stellen  und  auch 
sonst  ihren  Wünschen  entgegenzukommen,  namentlich  bezüg- 
lich der  Abwicklung  des  telephoniischen  und  telegraphischen 
Verkehrs  sowie  des  hydrometrischen  Dienstes.  Die  tschecho- 
slowakische Regierung  erklärte  sich  bereit,  bis  Januar  1922  mit 
allen  notwendigen  Arbeiten  fertig  zu  werden.  Bis  dahin  wird 
die  Internationale  Donaukommiission  in  Budapest  bleiben.  Gleich- 
zeitig wurde  beschlossen,  die  nächste  Tagung  der  Kommission 
—  in  den  Statuten  sind  zwei  Tagungen  jährlich  vorgesehen  - 
für  den  28.  November  nach  Regensburg  einzuberufen.  Ein  Teil 
der  Verhandlungsgegenstände  dürfte  in  München  zur  Beratung 
gelangen.  (Aus  den  Mitteilungen  des  Zentralvereins  für  Fluß 
und  Kanalschiffahrt  in  Österreich.) 

Verzeichnis  der  deutschen  Konsulate  im  Auslände.  Die 
häufige  Nachfrage  von  Firmen  des  Bezirks  hat  der  Niederrheini- 
schen  Handelskammer  Duisburg-Wesel  Veranlassung  gegeben, 
das  Verzeichnis  der  im  Auslande  bestehenden  Deutschen  Kon- 
sulate nach  dem  neuesten  Stande  in  Druck  zu  legen. 

Das  Verzeichnis  ist  von  der  Geschäftsstelle  der  Handels- 
kammer zu  D. -Ruhrort,  Fürst-Bismarckstr.  zum  Preise  von  2,50  M. 
einschl.  Porto  zu  beziehen.  Bei  der  Anknüpfung  von  Geschäfts- 
verbindungen mit  dem  Auslande  kann  das  Verzeichnis  den  Firmen 
wertvolle  Dienste  leisten. 

b)  Rhein  und  westdeutsche  Wasserstraßen. 

Verteilung  der  Rheinflotte.  Die  bisher  von  Deutschland  an 
Frankreich  abgelieferten  Rheinschiffe  sind  folgendermaßen  ver- 
leilt worden:  Die  19  abgelieferten  Rheindämpfer  sind  der  unter 
Staatskontrolle  stehenden  Societe  de  Remorquage  sur  le  Rhin  zu- 
geteilt worden,  sie  weisen  zusammen  eine  Stärke  von  15  610  PS 
auf.  —  Von  den  159  abgelieferten  Rheinkähnen  von  zusammen 
190  810  Tonnen  sind  verteilt  worden  wie  folgt:  15  Kähne  von  zu- 
sammen 20  240  To.  an  das  Comptoir  des  Combustibles.  7  Kähne 
mit  4232  To.  an  die  Societe  du  Port  du  Givet,  32  Kähne  mit 
36  100  To.  an  die  Societe  Franeaise  de  Navigation.  25  Kähne  mit 
31  756  To.  an  die  Soc.  Alsacienne  de  Navigation.  27  Kähne  mit 
34  998  To.  an  die  Soc.  Generale  de  Navigation  und  27  Kähne  mü 
30  655  To.  Soc.  Strasbourgeoise  de  Navigation.  V.  K. 

Bericht  über  die  Lage  der  Rheinschiffahrt  im  Monat  August. 

Der  Wasserstand  des  Rheins  fiel,  wie  auch  in  dei 
zweiten  Julihälfte,  in  den  ersten  10  Tagen  des  August  ständig, 
um  vom  10.  bis  19.  August  ziemlich  stark  zu  steigen:  bis  zum 
Ende  des  Monats  war  wieder  mit  Schwankungen  ein  geringer  Ab- 
fall zu  verzeichnen. 

Der  Ca  über  Pegel  zeigte  am  1.  August  1,15,  am  10.  1.01 
am  19.  1.52.  am  24.  U32.  am  29.  1.42.  am  31.  1.40. 

Die  Abladetiefe  der  K  ä  h  n  e  betrug  vom  1.— 11.  August 
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1.50.  am  12.  und  13.  1,40:  sie  stieg  am  17.  bis  auf  1,80;  ab  19. 
hielt  sie  sieh  auf  1,60. 

Nach  Beendigung  dos  Streiks  und  Aufnähme  der  Arbeit 
seitens  der  Maschinisten  und  Heizer  kam  der  Betrieb  nur  langsam 
wieder  in  Gang.  Es  mußten  zunächst  eine  sehr  große  Anzahl  be- 
ladener  Kähne,  die  sich  während  des  Streiks  am  Nieder-  und 
Mittelrhein  angesammelt  hatten,  infolge  des  inzwischen  stark  ge- 
fallenen Wassers  auf  geleichtert  werden.  Das  Abschleppen  der 
vielen  Kähne  konnte  nur  nach  und  nach  erfolgen.  Aber  nur  von 
kurzer  Dauer  war  dieser  Aufschwung  in  der  Transportlage. 
Schon  in  der  2.  Augustwoche  zeigte  sich  eine  große  Flaue,  da 
die  Kohlensendungen  nach  den  Häfen  sehr  gering  blieben  und  die 
fJmsteÜutfg  auf  den  Wasserweg  erst  allmählich  erfolgen  konnte. 
Erst  in  den  letzten  Tagen  nahm  der  Hafenversand  wieder  zu; 
der  Wasserweg  kann  jedoch  auf  absehbare  Zeit  mit  der  Eisenbahn 
wegen  der  niedrigen  Bahnfrachten  nicht  konkurrieren. 

Der  Leer  räum  an  Kähnen  betrug  zu  Beginn  des  Monats 
.".1)000  t.  am  Ende  45  000  t.  Er  vermehrte  sich  bis  9.  8.  auf 
95  000  t.  fiel  bis  22.  8.  auf  2G  000  t.  Von  da  ab  stieg  er 
sc  hwankend.  Der  Durchschnittsleerraum  betrug  60  000  t  (am  3., 
15.  und  18.  8.).  N 

Die  Frachten  hielten  sich  während  der  Berichtszeit  ziem- 
lich auf  gleicher  Höhe;  die  sehr  mäßige  Kohlenzufuhr  ließ  es 
bei  reichlichem  Angebot  von  Kahnraum  nicht  zu  einer  Steigerung 
über  17  Mark  pro  Tonne  Basis  Mannheim  kommen.  Auch  die 
infolge  des  niedrigen  Wassers  Ende  Juli  um  etwa  100%  gestie- 
genen Frachten  im  Verkehr  nach  Holland  und  Belgien  konnten 
sich  nicht  auf  dieser  Höhe  halten.  Sie  sind  ganz  erheblich  ge- 
fallen. Im  Verkehr  von  den  Seehäfen  nach  hier  war  das  Ladungs- 
angebot  sehr  gering;  die  Schiffe  mußten  zum  größten  Teil  leer 
hierher  schleppen.  Trotzdem  ist  z.  B.  der  Bahntransport  Ruhr- 
ort-Schweiz heute  noch  wesentlich  billiger  als  der  Wassertrans- 
port. 

Auch  die  S  c  h  1  e  p  p  1  ö  h  n  e  machten  die  Senkung  mit.  Im 
Anfang  August  wurden  für  die  Tonne  öO  Mark  bis  Mannheim 
bezahlt,  am  Ende  des  Monats  nur  noch  22  Mark.  Der  Rückgang 
ist  darauf  zurückzuführen,  daß  durch  die  wenigen  Eingänge 
.Mangel  an  Schleppgut  sich  sehr  bemerkbar  machte.  Die  Schlepp- 
dampfer mußten  zeitweise  tagelang  auf  Schleppgut  warten. 

Die  Zahl  der  nach  dem  Oberrhein  abgeschleppten 
Schiffe  schwankte  auch  im  August  stark.  Die  tägliche  Höchst- 
zahl betrug  82  (1.  8.),  die  niedrigste  12  (18.  8.).  Durchschnitt 
war  30.  Es  war  vom  Monatsbeginn  bis  zur  Mitte  eine  starke 
Abnahme  festzustellen,  dann  bis  Monatsende  eine  Zunahme  bis 
zum  Durchschnitt.  Insgesamt  wurden  656  Kahne  (fast  das 
Doppelte  des  Monats  Juli  =  349)  mit  zusammen  424  743  t  Kohlen 
und  Koks  zum  Oberrhein  abgeschleppt.  Demgegenüber  wurden 
zum  Niederrhein  125  Kähne  (tägliche  Höchstzahl  17,  Mindestzahl 
1.  sehr  ungregelmäßdg),  zum  Main  12  Kähne  geschleppt; 

Die  Kipperleistungen  bewegten  sich  zwischen  26  494  t 
(22.  8.)  und  9276  t  (2.  8.),  der  Durchschnitt  betrug  18  716  t 
(etwa  am  17.  8.).  Sie  stiegen  bis  22.  8.  verhältnismäßig  regel- 
mäßig an.  "Von  da  an  fielen  sie  wieder  etwas.  Durch  die  un- 
genügende Kohlenzufuhr  zu  den  hiesigen  Häfen  kam  es.  daß  zeit- 
weise 70  bis  80  Kähne  untätig  an  den  Kippern  lagen. 

Das  Speditionsgeschäft  hatte  sich  durch  die  er- 
weit erte  Freigabe  der  Getreideeinfuhr  etwas  belebt.  Leider  trat 
ein  starker  Mangel  an  gedeckten  Wagen  ein,  der  eine  volle  Aus- 
nutzung der  Lage  verhinderte.  Er  war  darauf  zurückzuführen, 
daß  auf  Anordnung  des  Hauptwagenamts  in  Berlin  täglich 
mehrere  Hundert  Wagen  aus  dem  Direktionsbezirk  Essen  nach 
den  deutschen  Seeplätzen  abgegeben  werden  mußten.  Die  Nieder- 
rheinische  Handelskammer  hat  hiergegen  bei  den  zuständigen 
Stellen  energisch  und  mit  Erfolg  Einspruch  erhoben.  Der  Mangel 
scheint  jetzt  behoben  zu  sein. 

Für  die  Zukunft  ist  dringend  zu  wünschen,  daß  auch  von 
Reichsseite  aus  der  Duisburger  Hafen  wieder  die  Stellung  ange- 
wiesen erhält,  die  er  als  bedeutendster  '  Rheingetreidehafen 
(1913  75  000  t  mehr  als  Mannheim)  im  Frieden  hatte,  zumal  die 
hiesigen  Kreise  schon  schwer  unter  dem  Druck  der  Sanktionen 
zu  leiden  hatten  und  zum  mindesten  durch  die  Besetzung  noch  zu 
leiden  haben  werden. 

Für  den  Duisburger  Hafen  bildete  die  Schleuse  am  Marien- 
tor wieder  eine  wesentliche  Erschwerung  für  das  Entladen  von 
Getreideschiffein,  da  alle  Kähne  im  Innenihäfen  stark  aufgeleich- 
tert werden  müssen,  damit  die  Umschlagseinrichtungen  im 
Innenhafen  benutzt  werden  können. 

Einschränkung  der  Abladetiefe  auf  dem  Dortmund — Ems- 
Kanal  oberhalb  Bergeshövede.  .Nach  Mitteilungen  der  Kanal- 
bauverwaltung  Münster  i.  W.  muß  wegen  Bauarbeiten  am 
Ems — Hannover-Kanal  der  zulässige  Tiefgang  auf  dem  Dort- 
mund— Ems-Kanal  oberhalb  Bergeshövede  bis  auf  weiteres  auf 
1.85  m  eingeschränkt  werden. 

Lohnverhandlungen.  Das  Reichsverkehrsininisterium  ver- 
handelt gegenwärtig  mit  der  Arbeitnehmer-Organisation  des 
Personals  der  beiden  staatlichen  Schleppämter  Duisburg  und 
Hannover  über  Änderungen  der  Lohnsätze  in  Duisburg  (Rhein). 


Verkehr  auf  den  westdeutschen  Kanälen  und  auf  der  We»er 

7.  September.  Der  Verkehr  auf  den  westdeutschen  Kanälen  und 
auf  'dein  Dortmund — Ems-Kanal  zeigt.:  in  der  Güteraus-  im  I 
Einfuhr  der  Berichtswoche  nur  wenig  Änderung  gegenüber  ler 
Vorwoche.  Die  Kohfenzutcilung  für  den  Fernverkehr  zeigte 
einen  geringen  Rückgang,  der  sjch  im  Ortsverkehr  dagegen 
schon  stark  bemerkbar  machte.  Leerraum  war  reichlich  vor- 
handen. Die  Ansammlung  von  leeren  Kähnen,  die  auf  Kohlen- 
zutciilung  warten  übersteigt  vor  Schleuse  7  bereits  100  Schiffe. 
Es  gewinnt  den  Anschein,  als  ob  die  geringe  Zuteilung  für  I  a 
Ortsversamd  wieder  dauernd  würde.  Die  Kohlenverladung  na>:h 
dem  Westen  ist  wieder  reichlich,  namentlich  gelangen  dorthin 
die  besseren  Kohlen,*  Graskohlen  usw.,  zum  Versand.  Das 
Schleppamt  konnte  den  gegenwärtigen  Verkehr  sowohl  inner- 
halb der  Schleusen  als  auch  im  Weiterscbleppen  beladend 
Schiffe  glatt  erledigen. 

Die  Gütereinfuhr  an  Eisenerz  uml  Getreide  in  den  [n- 
dustriebezirk  war  in  der  Berichtswoche  geringer  .als  in  der 
Vorwoche.  So  sind  beispielsweise  in  den  Dortmunder  Hafen  nur 
12  (23)  Kähne  mit  Schwedcnerz  und  5  mit  Weizen  eingelaufen. 
Aus  dem  östlichen  Kanalgebiet  und  aus  dem  Hannoverschen 
war  die  Zufuhr  zum  Westen  nicht  wesentlich.  Im  Laufe  dieser 
Woche  wird  von  See  in  den  Industriebezirk  eine  bessere«  Erz- 
izufuhr  erwartet,  da  in  Emden  zirka  60  000  t  Eisenerz  aus 
Schweden  eingegangen  sind,  die  meist  wasserseitig  verladen 
wurden.  In  Emden  ist  Leerraum  zum  Transport  des  einge- 
gangenen Erzes  in  genügender  Menge  vorhanden,  so  daß  man 
hofft,  die  Menge  Erz  in  angemessener  Frist  bewältigen  zu 
können.  Ein  Dampfer  mit  Getreide  ist  in  Emden  eingelaufen, 
der  für  den  Industriebezirk  bestimmt  ist.  Verladen  werden  in 
Emden  für  Ubersee  nach  Argentinien,  Japan,  Dänemark  und 
Rußland  Produkte  der  Eisenindustrie  in  kleineren  und  größeren 
Mengen,  wie  Schienen,  Bleche  usw.  So  herrschte  in  der  Be- 
richtswoche im  Emdener  Hafen  eju  lebhafter  Verkehr  und 
Umschlag. 

Der  Wasserstand  in  den  Häfen  und  Kanälen  ist  normal,  doch 
muß  bis  auf  weiteres  .infolge  Bauarbeiten  am  Ems — JLinnover- 
Kanal  der  zulässige  Tiefgang  im  Dortmund — Ems-Kanal  ober- 
halb Bergeshövede  auf  1,85  m  herabgesetzt  werden.  In  den 
Schiffsfrachten  zeigte  sich  keine  Änderung  bei  den  vertrau- 
lichen Verfrachtungen,  während  sie  bei  den  freien  Transporten 
gedrückt  waren. 

Das  iReichsverkehrsmjnisterium  verhandelt  mit  den  Or- 
ganisationen des  Personails  der  Monopolschlepper  wegen  Lohn- 
erhöhungen. 

Die  Umschlagsbet  riebe  in  den  Häfen  waren  in  der  Be- 
richtswoche durchweg  nur  mäßig  beschäftigt.  Der  Verkehr 
auf  den  Hafenbahnen    paßte    sich   dem    geringeren  Wasser- 


umschlage .an. 

Verkehrsübersicht.               ^  ,  , 

Beladen 

Emg.       Ausg.     Gesamtz.      Emg.  Ausg. 

Dortmund    ...    34  (41)     39  (39)      72    (80)     19  128)  1  (1) 

Hamm  i.  W.    .    .   11  (12)      14  (13)      25  (25)     11  (12)  (0) 

Münster  i.  W.  .    .        (11)           (3)           (14)         (11)  0  (0) 

Wanne-West:  Kohlenumschlag                               34820  (34845)  t 

Ost:     Umschlag  auf  Schiff   (1750)  t 

Umschlag  von  Schiff   ( — )  t 

'  Zufuhr  von  Eisenbahn   1868  (2608)  t 

Abfuhr  zur  Eisenbahn                          897  (1083)  t 

Unser  Fritz:  Kohlenumschlag                                   5701  (6535)  t 

Hafen  Nordstern:       dto.                                            —  (  —  )  t 

Schleuse  Münster: 


Südl.  Rieht.:  37  (43)  Schleppzüge  mit  38  (49)  beladenen  Kähnen  mit 
17418  (28642)  t 

Nördl.  östl.  Rieht.:  41   (35)   Schleppzüge  mit  113  (104)  beladenen 
Kähnen  mit  61113  (528811  t 

Dortmund,  7.  September.  Die  Berichtswoche  ist  etwas  stiller 
verlaufen  als  die  Vorwoche.  Der  Rückgang  zeigte  sich  -vor 
allem  in  der  Erzeinfuhr.  Es  sind  nur  12  (23)  Schiffe  mit 
Schwedenerz  eingegangen.  Infolgedessen  war  namentlich  der 
Verkehr  im  Hafen  Hardenberg  weniger  lebhaft.  Die  Um- 
schlagsbetriebe  konnten  nicht  alle  ausreichend  beschäftigt  wer- 
den und  auf  der  Hafen-  und  Hafenkleinb.ahn  machte  sich  der 
geringe  Erzumsehlag  sehr  bemerkbar.  An  Getreide  sind  fünf" 
Schiffe  mit  Weizen  eingelaufen.  In  der  laufenden  Woche  wird 
der  Verkehr  wohl  wieder  lebhafter  werden,  da  in  Emden 
60  000  t  Eisenerz  eingebracht  wurden,  die  meist  wasserseitig  ver- 
laden werden.  Insgesamt  verkehrten  in  den  hiesisen  Häfen 
72  (80)  Schiffe,  von  denen  34  (41)  ein-  und  38  (39)  ausgelaufen 
sind.  Beladen  gingen  19  (28)  Schiffe  mit  Eisen-  und  Rasener/. 
(13),  Weizen  (5)  und  Sand  ein.  In  demselben  Zeitraum  verließ 
1  beladener  Kahn  mit  Zementsteinen,  sowie  24  (26)  leere  Schiffe 
und  13  (12)  Schleppdampfer  den  Hafen.  —  Der  August-Güter- 
umschlag gestaltete  sich  gegenüber  dem  Vorjahr  wesentlich 
lebhafter.  Vornehmlich  sind  größere  Mengen  Eisenerz  von  See 
eingebracht  worden;  die  Erzeinfuhr  betrug  im  August  50133  t. 
Die  Ausfuhr  war  weniger  lebhaft  und  blieb  gegenüber  August 
1920  zurück.  Sie  bestand  u.  a.  aus  12  400  t  Güter  der  L  Klass  ■ 
(Produkte  der  Industrie  usw.)  und  850  t  Kohlen.    Die  geringe 
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Kohlenausfuhr  ist  auf  die  Um-  und  Neubauten  im  Hafenbahn- 
hof  Hardenberg,  wodurch  die  Kohlenverladung  ruht,  zurück- 
zuführen. [August  verkehrten  in  den  Häfen  hierselbst  308 
(278)  Schiffe,  von  denen  169  (126)  ein-  und  199  (153)  ausgelaufen 
sind.  Der  Güterumschlag  betrug  68  393  (41  129)  t;  hiervon  ent- 
fielen 63  530  (35  089)  t  auf  die.  Einfuhr  und  4843  (6041)  t  auf  die 
Güterausfuhr.  Der  MehrumschLag  gegen  August  1920  beträgt 
27  264  t  oder  ra-nd  64  %.  In  den  ersten  acht  Monaten  belief  sich 
der  Gesamtgüterumsehlag  auf  553  339  (370  687)  t;  von  dieser 
Menge  entfielen  529  906  (291  276)  t  auf  die  Einfuhr  und  23  433 
(79411)  t  auf  die  Ausfuhr.  Das  Mehr  gegen  den  gleichen  Zeit- 
raum 1920  beläuft  sich  auf  182  652  t  oder  iund  60  %.  Die  Güter- 
ei u  fuhr  hatte  gegen  1920  ein  Mehr  von  "238  630  t,  dagegen  die 
Ausfuhr  ein  Weniger  von  55  978  t.  Wenn  der  Güterumschlag 
in  den  letzten  Monaten  sich  in  ähnlicher  Weise  weiter  ent- 
wickelt, dürfte  der  J.ahresumschlag  %  Mill.  t  übersteigen. 

Hamm  i.  W.,  7.  'September.  In  dem  Verkehr  und  Umschlag 
in  der  Berichtswoche  machte  sich  die  geringere  Kohlenzuteilung 
für  den  Ortsverkehr  wiederum  etwas  mehr  bemerkbar.  Es  sind 
11  (12)  beladene  Schiffe  mdt  5373  (6622)  t  Kohlen  und  Getreide 
■eingegangen.  Abgeschleppt  wurden  nur  14  (13)  leiere  Kähne: 
verladen  auf  Schiff  wurden  ikeine  Güter.  Vom  Schiff  auf 
Wagen  bzw.  Lager  wurden  6313  (6044)  t.  —  Im  vergangenen 
Monat  August  sind  67  Schiffe  mit  23  875  t  .Köhlen  (32  mit 
15  358  t).  Getreide  (24  mit  8403  t)  und  Torfstreu  (1  mit  114  t) 
eingelaufen.  Den  Hafen  verließen  nur  1  beladenes  Schi  ff  und 
56  leere  Kähne.  W.ie**in  anderen  Häfen  des  Industrieibeizirks,  so 
zeigt  sich  auch  im  hiesigen  Hafen  ein  wesentlicher  Rückgang 
in  der  Güterausfuhr. 

Herne,  7.  September.  In  der  Berichtswoche  war  die  Kohlen- 
verladung an  den  hiesigen  Zechen  eine  verhältnismäßig  gute  zu 
nennen.  Leerraum  war  reichlich  vorhanden.  Das  Kohlensyndi- 
kat hat  mit  Verfügungen  sehr  zurückgehalten,  so  daß  sich  an 
Schleuse  7  jetzt  ungefähr  145  bis  150  leere  Kähne  befinden, 
welche  auf  Zechenhafen  warten.  Der  Schleusenverkehr  war 
nur  mäßig  und  das  Schleppa.mt  konnte  den  Verkehr  ohne  'Schwie- 
rigkeiten bewältigen.  Es  entstand  auch  kein  Aufenthalt  für  die 
Schiffe  wegen  Mangel  an  Schleppkraft. 

Wanne,  7.  September.  In  der  Berichtswoche  w.ar  der  Verkehr 
im  Westhafen  gegenüber  den  Vorwochen  unverändert.  Da- 
gegen war  das  Umladegeschäft  im  Osthafen  still,  was  haupt- 
sächlich darauf  zurückzuführen  ist,  daß  die  Ausfuhr  von  Eisen- 
bahnschienen ihrem  Ende  entgegengeht.  Leerraum  für  die 
Kohlenabfuhr  steht  genügend  zur  Verfügung.  Der  Kohlen- 
umschlaig  im  Westhafen  betrug  34  820  (34  845)  t.  Umschlag  im 
Osthafen.  —  Die  Zufuhr  von  'der  Reichseisenbahn  stellte  sich 
auf  1868  (2608)  t;  die  Abfuhr  auf  897  (731)  t. 

Hafen  Unsen?  Fritz,  7.  September.  In  der  Berichtswoche 
wurden  5701  (6535)  t  Kohlen  umgeschlagen. 

Horst-Emscher-Süd,  7.  September.  Hafenumschlag  in  der 
Woche  vom  29.  August  bis  3.  September  1921:  3930  t.  Kahnraum 
war  in  der  Berichtswoche  genügend  vorhanden. 

c)  Mittellandkanal,  Ems  und  Weser. 

Weser-Kanal-Verkehr. 

Bremen,  den  30.  August  1921.  Die  allgemeine  Verkehrs- 
lage auf  der  Weser  in  der  zweiten  Hälfte  des  Monats  August 
war  recht  flau,  da  nur  wenige  Seedampfer  an  den  Unterweser- 
häfen zur  Entlöschung  kamen.  Die  aus  diesen  Dampfern  zu  be- 
fördernde Ladung  bestand  in  der  Hauptsache  aus  Getreide, 
welches  nach  Weser-  und  Kanalplätzen  bestimmt  war. 

Infolge  eingetretener  Niederschläge  hatte  der  Waserstand  der 
Weser  eine  kleine  Besserung  zu  verzeichnen,  so  daß  mit  einem 
durchschnitt  liehen  Stand  am  Mindener  Pegel  von  1,53  m  zu  rechnen 
war,  was  einer  Fahrwassertiefe  Bremen — Minden  von  85 — 90  cm 
gleichkommt. 

Die  Unterbringung  von  Kähnen  im  Talverkehr  vom  Industrie- 
gebiet für  Kohlenreisen  war  recht  schwierig,  da  vorzugsweise 
Kohlen  nur  für  den  Feindbund  verladen  wurden. 

Der  Talverkehr  von  der  Oberweser  war  mäßig. 

Verkehr  in  den  hannoverschen  Häfen,  7.  September.  In  den 
vergangenen  'beiden  Beriehtswochen  ist  eine  erhebliche  Än- 
derung gegenüber  den  Vorwochen  hinsichtlich  der  Tätigkeit 
nicht  zu  verzeichnen. 

(Die  Kohleneingänge  stehen  ungefähr  auf  der  gleichen  Höhe. 
Außerdem  kam  in  kleineren  Mengen  Getreide  hier  ein.  An 
Rückladung  war  Kali  angeboten.  Jedoch  mußte  der  weitaus 
größte  Teil  des  nach  Hannover  kommenden  beladenen  Kahn- 
raums leer  zurückschwimmen.  Der  vergangene  Monat  brachte 
gegenüber  dem  Vormonat  eine  gewisse  Zunahme  der  Tätigkeit, 
da  insbesondere  die  Kohlentransporte  nach  Hannover  etwas  zu- 
genommen hatten. 

Emden,  7.  September,  In  der  Berichtswoche  sin  d  45  736  t 
Erz  angekommen,  von  denen  zirka  5000  t  auf  Waggon  verladen 
wurden,  das  andere  per  Kahn.  Drei  Getreidedampfer  brachten 
insgesamt  11  565  t.  Im  übrigen  war  der  Hafenverkehr  sehr 
lebhaft.     Ausgehend  wurden  verschiedene  Dampfer  und  See- 


leichter  mit  Kohlen  beladen  und  mehrere  Dampfer  zum  Dunkern. 
Kahnraum  war  genügend  vorhanden,  so  daß  das  Erz  ohne  weiteres 
abgeladen  werden  konnte. 

d)  Elbe  und  Saale. 

Monatsbericht  über  die  Verkehrsverhältnisse  auf  der  Elbe  für 
August  1921.  Zu  Beginn  des  Monats  zeigte  der  Magdeburger 
Pegel  — 3,  Mitte  des  Monats  wurde  mit  — 15  ein  Tiefstand  er- 
reicht, der  selbst  den  der  Jahre  1904  (  —13)  und  1911  (—12)  noch 
übertraf.  Einsetzende  Niederschläge  brachten  dann  vorüber- 
gehenden Wuchs,  der  in  Magdeburg  bis  — j— 33  stieg;  die  andauernde 
Trockenheit  hatte  jedoch  bald  wieder  ein  scharfes  Fallen  des 
Wassers  zur  Folge  und  dürfte  der  Wasserstand  abermals  unter 
den  Nullpunkt  zurückgehen.  —  Unter  diesen  Umständen  konnte 
von  einem  regelmäßigen  Verkehr  nicht  die  Rede  sein.  Zwar  ge- 
statteten die  Mitte  des  Monats  aufgetretenen  Niederschläge  die 
Fortbewegung  der  unterwegs,  besonders  an  der  unteren  Strecke, 
festgewordenen  Schiffahrt  und  eine  gewisse  Belebung  des  Ver- 
kehrs; .vorläufig  besteht  aber  noch  eine  starke  Zurückhaltung 
der  Verfrachter,  und  der  allergrößte  Teil  der  Elbetransporte  ist 
zurzeit  auf  den  Bahnweg  übergegangen. 

Bericht  der  Firma  Spediteurverein  Herrmann  &  Teilnehmer  über  den 
gegenwäriigen  Stand  der  Flußfrachten  u. Verkehrsverhältnisse  inHamburg. 

Die  Hoffnung,  daß  die  am  13.  und  14.  August  im  Quellgebiet  der 
Elbe  eingetretenen  Niederschläge  eine  Wiederaufnahme  des  regel- 
mäßigen Schiffahrtsbetriebes  zur  Folge  haben  würden,  hat  sich  leider 
nicht  erfüllt;  sie  reichten  nur  aus,  um  eine  größere  Wasserwelle  ent- 
stehen zu  lassen,  die  langsam  zu  Tal  marschierte  und  zwar  das  Vor- 
wärtskommen der  unterwegs  befindlichen  Schiffahrt  erleichterte,  aber 
infolge  des  Ausbleibens  weiterer  Zuflüsse  am  Oberlauf  der  Ströme 
nur  eine  vorübergehende  Besserung  herbeiführte.  Die  Pegelstände 
zeigten: 

11.  8.  Dresden  — 2,40  cm    Magdeburg  — 0,16  cm 
17.  8.       „       —1,61   „  .,  +0,33  .. 

30.  8.       „       —2,19  .,  „  4-0,01  „ 

Der  Wasserstand  ist  heute  also  beinahe  wieder  ebenso  schlecht 
wie  in  der  ersten  Monatshälfte.  Die  traurigen  Binneoschiffahrtsver- 
hältnisse  haben  gewaltige  Gütermengen  der  Eisenbahn  zugeführt,  die 
sich  dem  Ansturm  bedauerlicherweise  nicht  gewachsen  zeigte.  Ein 
chronischer  Mangel  an  G-Wagen,  der  an  einigen  bestimmten  Kai- 
schuppen besonders  fühlbar  ist,  verzögert  die  Verladung  und  erschwert 
die  Versorgung  des  Inlandes.  Eine  baldige  durchgreifende  Besserung 
der  Wasserstandsverhältnisse  wird  deshalb  von  allen  an  dem  Verkehr 
beteiligten  Kreisen  ersehnt. 

Die  Lohnbewegung  der  Hafenarbeiter,  die,  nachdem  die  ersten 
Schiedssprüche  und  Vermittlungsvorschläge  von  den  Arbeitnehmern 
abgelehnt  worden  waren,  einige  Tage  laDg  ein  kritisches  Bild  bot, 
ist  erfreulicherweise  in  letzter  Stunde  dadurch  beendet  worden,  daß 
die  Entscheidung  des  Beichsarbeitsministeriums  von  den  Parteien  an- 
genommen wurde.  Dagegen  sind  die  Fuhrleute  heute  in  den  Streik 
getreten,  da  ihre  Verhandlungen  mit  dem  zuständigen  Arbeitgeber- 
verband zu  einer  Einigung  nicht  geführt  haben.  Es  muß  jedenfalls 
damit  gerechnet  werden,  daß  die  Hamburger  Platzkosten  durch  diese 
mit  dem  heutigen  Tage  in  Kraft  tretende  Lohnerhöhung  der  Hafen- 
aibeiter,  die  Mk.  9. —  pro  Tag  beträgt,  eine  entsprechende  Verteue- 
rung erleiden  werden. 

Die  Frachten  waren  nach  Eintritt  des  Wasserwuchses  zurück- 
gegangen, sind  bei  dem  wieder  verschlechterten  Wasserstande  neuer- 
dings erhöht  und  stellen  sich  heute  für  Schwergüter  in  größeren 
Mengen  von  hier  wie  folgt  nach: 

Magdeburg   840     Riesa  1280 

Schönebeck   852     Dresden  1340 

Barby   864     Laube-Tetschen  1510 

Aken   876     Schönpriesen- Außig  ....  1555 

Wallwitzhafen   888     Halle  loco  1350 

Coswig   954     Halle  transito  1350 

Kleinwittenberg  .....  ..1002     Breslau  1275 

Torgau  1215     Cosel  1485 

Berlin  unterhalb  Kohlen    zuletzt  bezahlt    .  7. — 

„        Getreide      „         .,   9.75 

Pfg.  für  100  kg 
exkl.  Tauchtiefenzuschlag  nach  böhmischen  Plätzen. 

Der  zunehmende  Verkehr  im  Hafen  von  Hamburg.    Wie  man 

dem  Jahresbericht  der  Vereinigung  der  Hamburger  Spediteure 
für  das  Jahr  1920  entnehmen  kann,  hat  sich  der  Verkehr  in  diesem 
Hafen  im  genannten  Zeiträume  wesentlich  gehoben  gegenüber 
1919.  denn  es  sind  über  6.8  Millionen  Tonnen  Güter  abgefahren 
und  angefahren  worden  gegen  nur  1.89  Millionen  Tonnen  im  Jahre 
1919.  Damit  ist  allerdings  die  Verkehrsmenge  von  1913  mit  über 
23,46  Millionen  Tonnen  noch  lange  nicht  erreicht,  aber  man  darf 
nicht  vergessen,  daß  infolge  der  Abgabe  der  Schiffe  der  deutscht 
Handelsschiffsraum  von  5.25  Millionen  Tonnen  auf  etwa  500  000  t 
gesunken  ist.  Es  ist  daher  auch  der  Prozentsatz  der  deutschen  j 
Flagge  im  Hamburger  Verkehr  von  60  %  .auf  24  %  gesunken. 

V.  K. 
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e)  Oder. 

Verkehrsbericht  des  Schiffahris -Vereins  zu  Breslau 

für  die  Woche  vom  4.  September  bis  10.  September  1921. 
Vom  Frachtenausschuß  für  die  Oder  festgesetzte 

reine  Schiffsfrachten  in  Pfennigen  je  Tonne  (also  exkl.  aller  Neben- 
kosten,   als   Umschlag,    Zollabfertigung,  Assekuranz,  Kippgobühr, 
Verkehrssteuer). 
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Zu  den  obigen  Grundfrachten  tritt  noch  ein  Zuschlag  von: 
10%  bei  einer  Beladung  unter        1,40  m 
20%   .,      „  „  „  1,30  „ 

30%    „      „  n  ,  1,20  ., 

40%    „      „  „  „  1,10  „ 

50%   „     „  „  „  1,00  „ 

Bei  anhaltender  Trockenheit  keine  Veränderung  der  Lage  der 
Oderschiffahrt. 

Wa  sser stände: 

Ratibor:                am    4.  9.     —0,80  m          am  10.  9.  —0,82  m 

Pöpelwitz:              „     4.  9.     —0,25  m           „   10.  9.  —0,30  m 

Neiße/Warthe:        „     4.  9.     —0,32  m           „     9.  9.  —0,32  m 

f)  Märkische  Wasserstraßen. 

Bekanntmachung  des  Regierungspräsidenten  als  Chef  der 
Verwaltung  der  märkischen  Wasserstraßen.    B  e  z  e  i  c  h  n  u  n.  g 

der  Fahrzeuge.  In  der  letzten  Zeit  wird  häufig  beobachtet, 
daß  Frachtfahrzeuge  nicht  die  in  der  Polizeiverordnung  vor- 
geschriebenen Bezeichnungen  führen.  Da  es  bei  Havariefällen 
und  Verstößen  gegen  die  Polizeiverordnun.gen  im  eigensten 
Interesse  der  Schiffahrttreibenden  liegt,  daß  die  Fahrzeug- 
besitzer leicht  festgestellt  werden  können,  werden  die  maß- 
gebenden Bestimmungen  der  Schiffahrtspolizeiverordnung  und 
zwar  jn  der  Fassung  der  demnächst  in  Kraft  tretenden  neuen 
Wasserpolizeiverordnung,  hierunter  in  Erinnerung  gebracht. 
Die  Stromaufsichts-  und  Sehleusenbeamten  sind  angewiesen, 
gegen  Fahrzeuge,  welche  -nicht  vorschriftsmäßig  bezeichnet 
bind,  von  nun  ab  mit  aller  Strenge  vorzugehen  und  derartige 
Fahrzeuge  gegebenenfalls  von  der  Schleusung  auszuschließen. 
Auszug  aus  der  Wasserpolizeiverordnung  vom  15.  5.  1915   §  6. 

Bezeichnung  der  iFahrzeuge. 

1.  Zu  Aufschriften  dienen  lateinische  Buchstaben  und 
arabische  Ziffern  von  mindesetns  10  cm  Höhe,  und  zwar  ent- 
weder 

schwarz  auf  weißem,  oder 
weiß  auf  farbigem  Grunde/ 

2.  Jedes  der  Eichung  unterworfene  Fahrzeug  hat  die  vor- 
geschriebene Eichinschrift  und  in  Verbindung  mit  dieser  die 
Kummer  des  Eichscheins  zu  führen. 

3.  Auf  jedem  Frachtfahrzeuge  (§  1  Ziffer  2)  müssen  zu 
beiden  Seiten  in  deutlich  lesbaren  Buchstaben  der  Vor-  und 
aSuname  und  der  Wohnort  bzw.-  Firma  und  Sitz  des  Schiffs- 
eigners angegeben  sein. 

Größeren  Schiff  ahrtsunternchmungen  kann  vom  Regierungs- 
präsidenten in  Potsdam  als  Chef  der  Verwaltung  der  Märki- 
schen Wasserstraßen  auf  Antrag  eine  abgekürzte  Bezeichnung 
Üer  Firma  und  die  Angabe  forlaufender  Nummer  für  die  ein- 
zelnen Fahrzeuge  zugelassen  werden. 

Die  Anfangsbuchstaben  der  Namen  sind  groß,  die  'übrigen 
Buchstaben  sind  klein  zu  schreiben.  Die  Größe  der  kleinsten 
»Buchstaben  soll  mindestens  10  cm  und  die  Grundstrichbreite 
picht  unter  einem  Fünftel  der  Höhe  betragen.  Diese  Angaben 
bind  beiderseits  außenbords  am  Bug  unter  der  Bordlei.ste  oder 
fauch  bei  Fahrzeugen,  die  ein"  Kajüte  tragen,  <uif  den  Seiten- 
Bränden  71er  Kajüte  anzubringen.  Bei  Fahrzeugen  ohne  Kajüte 
Und  Fahrzeugen,  deren  Seiten  wände  nicht  den  nötigen  Raum 
Rur  Aufschrift  bieten,  müssen  Tafeln  mit  der  Inscln-ift  zu 
beiden  Seiten  des  Steuerhodms  gesetzt  werden. 

4.  Die  Inschriften  wie  auch  die  Eiehinschrif ten  an  beiden 
Seiten  des  Vorderschiffs  sind  stets  in  deutlich  lesbarem  Zu- 
stande zu  erhalten.     Sämtliche  Fahrzeuge  desselben  Schiffs- 


eigners sind  in  gleicher  Weise  und  jedes  noch  durch  eine  be- 
sondere Nummer  zu  kennzeichnen.  gez.  Frentzen. 

Inbetriebnahme  des  Handelshafens  im  Neuköllner  Industrie- 
gebiet. Der  im  Neuköllner  Industriegebiet  gelegene  neuerbau; 
Handelshafen  ist  nunmehr  fertiggestellt  und  dem  Vorkehr  über- 
geben worden.  Die  Anlage  liegt  zwischen  dem  Neukölln — Brilz/T- 
Kanal  und  dem  Neuköllner  Oberhufen  und  umfaßl  eine  Gesamt- 
fläche von  ca.  10  700  qm.  Die  Zu-  und  Abfahrt  ist  durch  die 
Köllnische  Allee,  und  durch  die  Bahnstraße  vorgesehen.  Der 
Handelshafen  ist  mit  den  neuesten  technischen  Einrichtungen  aus- 
gerüstet. U.  a.  befinden  sich  darauf  eine  Verladebrücke  (Portal- 
kran)  von  5  t  und  ein  Drehkran  von  2,5  t  Tragkraft,  beide  elek- 
trisch betrieben.  Die  am  Kanal  entlang  laufende  Verladebrücke 
überspannt  einen  Lösch-  und  Ladeplatz  von  3390  qm  Grund f Iii'  h< 
Da  dieser  Teil  speziell  dem  Ein-  und  Ausladen  von  Massengütern 
dienen  soll,  ist  der  Kran  mit  2  Greifern  von  2,5  cbm  und  1.5  cbm 
Fassungsvermögen  ausgerüstet.  Der  2,5  t  Kran  läuft  parallel 
zum  Obcrhafen  und  dient  vorzugsweise  zum  Verladen  von  Stück- 
gütern'. 

•  Unabhängig  von  dieser  Anlage  ist  gegenüber  der  Neuköllner 
Gasanstalt  am  Neukölln — Britzer  Kanal  längs  der  Ziegrastraße 
eine  weitere  Ladestraße  geschaffen  worden.  Sie  erstreckt  sich  in 
20  m  Breite  von  der  Kaiser-Friedrich-Brücke  an  nordwärts  in 
einer  Länge  von  470  m.  Die  Zufahrt  erfolgt  von  der  Ziegra- 
straße aus.  Auf  der  Ladestraße  steht  auf  einer  120  m  langen 
Fahrbahn  ein  elektrisch  betriebener  Drehkran  von  1,5  t  Trag- 
kraft zum  Verladen  von  Stückgütcnn. 

Unmittelbar  an  der  Kaiser-Friedrich-Brücke  befindet  sich 
eine  Dampferanlegestelle  mit  Fahrkartenraum,  die  zur  Vermie- 
tung bereitsteht  und  vorerst  für  Schul-  und  Gesellschaftsfahrten 
zur  Verfügung  gestellt  wird. 

Näheres  bei  der  Betriebsabteilung,  Neukölln.  KöTlniscJie 
Allee  12-13  (Fernsprecher  Magistrat  Neukölln  162). 

g)  Ausland. 

Die  französischen  Kanalwünsche.  Der  kürzlich  in  Nantes 
stattgehabte  Kongreß  für  Außenhandel  und  Wasserstraßen  hat  auf 
ein  Referat  von  Abel  Durand  folgende  Wünsche  zur  baldigen 
Verwirklichung  empfohlen:  Verbesserung  und  Erweiterung  des 
französischen  Wasserstraßennetzes  und  bessere  Anpassung  des- 
selben an  den  Außenhandel,  möglichst  baldige  Herstellung  der 
Rhoneschiffahrtsstraße  gemäß  dem  Gesetz  vom  27.  Mai  1921.  Er- 
stellung einer  leistungsfähigen  Wasserstraße  im  Tale  der  Loire 
von  Nantes  nach  Briarre  gemäß  dem  vom  Obersten  Rate  der 
öffentlichen  Bauten  aufgestellten  Programm,  Verbindung  dieser 
Wasserstraße  mit  dem  zentralen  Kanalnetz  durch  Erweiterung  des 
Kanals  du  Berry  und  der  kanalisierten  Cher,  Verbesserungs- 
arbeiten an  der  Seine*  und  Vertiefung  dieses  Flusses  auf  4,50  m 
von  Paris  nach  Rouen,  Erweiterung  der  Kanäle  des  Südens  für 
Schiffe  von  300  t  Fassungsvermögen,  die  Erstellung  des  Nord- 
Ost-Kanals,  Fertigstellung  des  Nord-Kanals,  Fertigstellung  der 
Verbesserungsarbeiten  am  Rhein-Rhone-Kanal  und  am  Rhein- 
Marne-Kanal,  Kanalisierung  der  Mosel  zwischen  Metz  und  Thiqn- 
ville,  Erleichterung  des  gebrochenen  Verkehrs,  um  den  vorhan- 
denen Binnenschiffspark  intensiver  als  bisher  am  Außenhandel 
zu  beteiligen  und  Herabsetzung  der  Eisenbahntarife  für  die  Ex- 
port- und  Transitgüter  behufs  Anziehung  von  Gütern  auf  die 
Wasserstraßen.  Da  die  aufgestellten  Forderungen  nichts  von 
der  Schiffbarmachung  des  Oberrheins  verlauten  lassen,  ist  zu 
vermuten,  daß  man  in  Frankreich  die  Erstellung  des  Grand 
Canal  d'Alsace  nicht  für  dringlich  erachtet.  Das  französische 
Fachblatt  „La  Vie  Maritime  et  FluviaP  scheint,  in  letzterem 
Punkte  anderer  Ansicht  zu  sein,  denn  es  schreibt  bezüglich  der 
Tatsache,  daß  die  englischen  Handelskammern  der  Regierung 
empfohlen  haben,  Maßnahmen  zur  Erhaltung  der  freien  Rhein- 
schiffahrt  zwischen  Basel  und  Straßburg  zu  ergreifen,  es  gebe 
ein  gutes  Mittel,  dieser  Agitation  ein  für  alle  Mal  ein  Ende  zu 
bereiten,  und  das  wäre  die  sofortige  Inangriffnahme  der  Bau- 
arbeiten am  elsässischen  Rheinseitenkanal.  Die  „Vie  Maritime 
et  Fluviale"  hat  offenbar  von  den  diesbezüglichen  Bestimmung ch 
des  Friedensvertrages  noch  keine  Ahnung.  V.  K. 

Italien  und  die  österreichischen  Wasserkräfte.  Nach  einer 
Meldung  der  in  Wien  erscheinenden  Zeitschrift  „Die  Wasser- 
wirtschaft" hat  Italien  Österreich  wissen  lassen,  daß  Italien, 
wenn  ihm  Österreich  dje  ausschließliche  Ausnützung  der  Waas  >r- 
kräfte  im  Alpengebiet  einräume,  die  ßeparationsschuld  auf 
mehrere  Jahre  stunden  werde.  V.  K. 

Die  Wasserstraße  Mailand — Venedig.  Um  die  Arbeitslosen 
der  Mailänder  Gegend  beschäftigen  zu  können,  haben  sich  die 
Abgeordneten  Caldara.  Campanin  und  Bellotti  wie  auch  der  Sekre- 
tär der  Mailänder  Arbeitskammer  an  den  Minister  für  öffentliche 
Bauten  gewendet,  um  ihn  dringend  zu  ersuchen,  in  den  damit  be- 
trauten Bureaus  die  Arbeiten  für  die  Erstellung  de-  Wasser- 
straße Mailand — Venedig  zu  beschleunigen.  V.  K. 

Die  schweizerischen  Wasserkräfte.  Nach  den  Berechnungen 
des  eidgenössischen  Wasserwirtschaftsamtes  betragen  die  ge- 
samten verfügbaren  Wasserkräfte  rund  4  Millionen  PS  15-stündig. 
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Am  l.  .Januar  1914  waren  ausgebaut  etwa  ">00  000  oder  12%.  Seit- 
her sind  ausgebaut  worden  etwa  300  000  PS  oder  7,5%.  Am 
I.  Januar  1925  standen  somit  noch  3  200  000  PS  zur  Verfügung. 
Im  folgenden  Jahre  wurden  folgende!  Werke  in  Betrieb  gesetzt: 
Eglisau  durch  die  nordostschweiz.  Kraftwerke,  Ritom  durch  die 
Schweiz.  Bundesbahnen,  das  Heidseewerk  durch  die  Stadt  Zürich 
und  Mühleberg  durch  die  bernischen  Kraftwerke.  Die  Betriebs: 
eröffnung  steht  in  nächster  Zeit  bevor  für  Broc  und  die  Entre- 
prises  electriques  Fribourgeoises.  Es  werden  voraussichtlich 
folgen  Amsteg  (Schweiz.  Bundesbahnen)  und  Klosters-Küblis 
( Mündnerische  Kraftwerke).  Die  Zahl  der  Konzessionsgesuche 
für  Wasserkraftanlagen  ist  von  37  im  Jahre  1919  auf  26  im 
Jahre  1920  zurückgegangen,  woraus  hervorgeht,  daß  es  immer 
schwerer  wird,  die  Wasserkräfte  zu  finanzieren.  V.  K. 

Die  Verwirklichung  der  Rhoncprojjckte  und  die  Wasserstraße 
Lyon — Genf.  Nachdem  vor  einiger  Zeit  der  französische  Senat 
die  bereits  von  der  Kammer  genehmigten  Gesetzesentwürfe  betr. 
den  Ausbau  der  Bhone  für  Kraftgewinnung,  Schiffahrt  und  Be- 
wiisserung  angenommen  hat,  steht  man  "vor  der  Frage,  wie  nun 
die  Projekte  verwirklicht  und  die  Schiffahrtsverbindung  zwischen 
der  Rhone  und  dem  Genfersee  hergestellt  werden  kann.  Das 
französische  Gesetz  sieht  die  Gründung  einer  Nationalen  Rhone- 
gesellschaft    vor,    welcher   die  Konzession  für  die  Schiffahrts- 


straße vom  Mittelmeer  bis  zum  Genfersee  Ubertragen  weiden  solle 
und  ermächtigt  würde,  alle  Entscheidungen  bezüglich  des  Baues 
der  Werke  zu  treffen.  Auch  in  Genf  befaßt  man  sich  eingehend 
mit  der  Frage  des  weiteren  Vorgehens.  Hierüber  hat  nun  kürz- 
lich Ingenieur  Archinard  in  Genf,  Vizepräsident  des  Rhein-Rhone- 
Verbandes  im  Schöße  der  französischen  Handelskammer  für  die 
Schweiz  einen  Vortrag  gehalten  und  den  Vorschlag  gemacht, 
vorläufig  mit  Sitz  in  Genf  ein  Komitee  zu  gründen,  das  später  ein 
Organ  der  französischen  Nationalen  Rhonegesellschaft  werden 
solle,  wenn  diese  einmal  ins  Leben  gerufen  sein  werde.  Dieses 
Komitee  hätte  die  Aufgabe,  zwischen  der  Nationalen  Rhonegesell- 
schaft und  den  schweizerischen  Behörden  sowie  der  Genfer  Be- 
völkerung einen  Kontakt  herzustellen,  später  auch  mit  der 
schweizerischen  Bevölkerung,  da  das  Rhone-Schiffahrtsprojekt 
durch  eine  schiffbare  Verbindung  mit  dem  Rhein,  dem  Bodensee 
und  der  Donau  ergänzt  werden  müsse.  Es  wäre  ferner  seine 
Aufgabe,  zwischen  Frankreich  und  der  Schweiz  sowohl  bei  der 
Festlegung  der  Projekte  als  auch  beim  späteren  Betrieb  der  Schiff- 
fahrtsstraße die  gegenseitige  Verständigung  herzustellen  durch 
gemeinsame  Prüfung  aller  in  Betracht  kommenden  Fragen.  Die 
französische  Handelskammer  für  die  Schweiz  hat  erklärt,  daß  sie 
den  Vorschlag  gerne  zur  Prüfung  entgegennehmen  wolle. 

V.  K. 


Vereinsnachrichten 


Dem  Zentralverein  für  deutsche  Binnenschiffahrt  sind  &cit 
der  letzten  diesbezüglichen  Bekanntmachung  (vergl.  Heft  17, 
Seite  334)  ,als  Mitglieder  neu  beigetreten: 

Körperschaftliche  Mitglieder: 

1 .  S  t,  a  d  t  g  e  m  e  i  n  d  e  Waldshut  i.  B. 

2.  Fa.  Johann  iBoßmann.  Reedereiiges.  m.  b.  II..  Duisburg- 
Ruhrort,  Dammstraße  12. 

3.  Bayerische  S  c  h  i  f  f  b  a  u  -  G  e  s.  m.  b.  IL,  vorm.  Anton 
Schellenberger,  Erlenbach  a.  M. 

A.  Berliner  Aktien -Ges.  für  Eisengießerei  und 
M  a  s  c  h  j  n  e  n  f  a  b  r  i  k  a  t  i  o  n  .  früher  .T.  C.  Freund  &  Co., 
Charlottenburg,  Franklinstraße  6. 

.").  E  mschorgenossenschaft  zu  Essen. 


Berich 

Im  Heft  12  der  „Zeitsohr.  f.  Binnenschiffahrt"  Wird  nachdem 
Bericht  über  die  Hauptversammlung  des  „Werra-Kanal- Vereins" 
vom  13,.  Mai  d.  .1.  in  Eisenach  ausgeführt:  ich  hätte  der  Haupt- 
versammlung schriftlich  einen  Antrag  vorgelegt,  eine  der  Fulda- 
Kinzig-Linie  günstige  Erklärung  abzugeben;  welcher  Antrag 
dann  nach  eingehender  Erörterung  von  der  Versammlung  ein- 
stimmig abgelehnt  worden  ist. 

Dies:»  Ausführung  muß  ich  hiermit  d  ah  i  n  berichtigen,  daß 
mein  Antrag  durchaus  nicht  der  „Fulda-Kinzig-Linie"  günstig 
war;  sondern  daß  er  darauf  ausging,  eine  Verständigung  zwischen 

*)  Aus  äußeren  Gründen  verspätet 


6.  Hamburg-Magdeburger     E  i  1  s  c  h  i  f  f  a  h  r  t  s  -  G  e  s. 
m.  b.  H..  Hamburg  1,  Stadtdeich  112. 

Einzel  mitglieder : 

1.  Bäumer,  Hermann,   Kaufmann  und  Schiffahrt,  Hon- 
nef a.  Rh..  Lohfelderstraße  15. 
•2.  Hansen,  Neuerburg  &  Co..  Reederei.  Frankfurt  a.  M. 

3.  Petzet,  Arnold,  Reg.-R,at  a.  D.,  Mitglied  des  Vorstandes 
des  Nordel.  Lloyd,  Bremen. 

4.  von  Re  genauer.,  Rittmeister  a.  D.  Potsdam.  Neue  Kö- 
nigstraße 22. 

5.  Franz  Ott,  Generaldirektor  der  Rhein-  und  Seeschiff-A.-G., 
Köln,  Agrippinewerft. 


igung*) 

der  Werra-  und  der  Fulda-Kinzig-Linie  anzubahnen;  denn  er 
lautete  wie  folgt: 

„Der  Werra-Kanal-Verein  steht  dem  Main-See-Kanal  nicht 
feindlich  gegenüber.  Er  hält  beide  Kanäle  für  notwendig  zum 
Wiederaufbau  Deutschlands.  Zeit  und  Umstände  müssen  ergeben, 
ob  beide  Kanäle  gleichzeitig  oder  in  welcher  Reihenfolge  sie  aus- 
gebaut werden  können.  Jedenfalls  sind  sie  von  vornherein  der- 
artig zu  planen,  daß  sie  für  die  Ausführung  einander  nicht  be- 
hindern, sondern  fördern.'" 

Franz  W  o  a  s. 

z.  Zt.    K  i  rn.b  ac  h  im  bad.  Sehwarzwald.  d.  26.  8.  21. 


Kursbericht  über  Aktien  der  Schiffahrtsindustrie 

mitgeteilt  vom  Bankhause  E.  Calmann,  Hannover,  Schillerstraße  21. 
(Gegründet  1853.)    «    Telephon:  Amt  Nord  3631,  3632.    *    Telegr.-Adr. :  Calmann,  Hannover. 


Name: 


Kurs: 


Argo  Dampfschiffahrt    775 

Badische  A.-G.  f.  Rheinschiff,  u.  Seetransport   — 

Bremer  Schleppschiff.-Ges   850 

Dampfschiff.-Ges.  f.  d.  Nieder-  u.  Mittelrhein    400 

I)ampfschiff.-Ges.  Neptun    820 

Dampfschiff.-Reederei  Horn    400 

Dte.-Austral.  Dampfschiff.-Ges   380 

Dte.  Dampfschiff.-Ges.  Kosmos    515 

Deutsche  Ostafrika-Linie    — 

Fmder   Reederei    — 

Flensburger  Dampfer-Comp   585 

Flensburger  Dampfschiff.-Ges.  v.  1869    475 

Frankfurter  A.-G.  f.  Rhein-  und  Mainschiff   — 

Hamburg-Amerika-Paketfahrt    243 

Hamburg-Bremen-Afrika    245 

Hamburg-Süd- Amerika-Dampfschiff   455 

Hansa   Dampfschiffahrt    341 

Mannheimer  Dampfschleppschiff   — 

Midgard  Dte.  Seeverkehr- Act.-Ges   500 

Mindener  Schleppschiff   539 


Name: 


Kurs: 


Neue  Dampfer-Comp.,  Stettin    370 

Neue  Nordd.  Fluß-Dampfsch.-Ges   720 

Niederen.  Dampfschleppschii'f.-Ges   — 

Norddeutscher  Lloyd    228 

Ocean-Dampfer  Flensburg    440 

Preuß.-Rhein.  Dampfschiff.-Ges   •- 

Reederei-Act.-Ges.  v.  1896    296 

Reederei  Frisia    130 

Reederei  Juist    — 

Reederei  Visurgis  i.  L   899 

Rhein-  und  Seeschiff.-Ges   — 

Rolandlinie    384 

Sächs.-Böhm.    Dampfschiff   275 

Schleppschiff.-Ges.  Unterweser   ,  1300 

Schles.  Dampfer-Comp   — 

Seefahrt-Dampfsch.-Reederei    460 

Seekanal-Schiff.  Hemsoth    — 

Ver.  Bugsier-  u.  Fracht-Ges   860 

Ver.   Elbeschiff.-Ges   575 

Woermann-Linie    275 
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Aus  dem  geschäftlichen  Leben. 


Maschinen-  und  Schiffbau-Gesellschaft  m.  b.  H.,  Manzell 
Hodensee).  Gegründet  am  10.  Juni  1921  mit,  2  000  000  M.  Stamm- 
kapital bei  1716  000  M.  Sacheinlage  der  Flugzeugbau  Friedrichs- 
lai'en  G.  m.  b.  H.,  Geschäftsführer  Dr.  jur.  Albrecht  Fehler,  Pro- 
kuristen Hermann  Messerschmid  und  Josef  Arnold. 

Neue  Karlsruher  Schiff  ahrts-A.-G..  Karlsruhe-Baden.  Laut 
Jeschluß  vom  4.  Juni  1921  ist  das  Grundkapital  um  750  000  M„ 
iiisgegeben  zu  100%,  auf  1000  000  M.  erhöht  worden.  Die  Firma 
autet  jetzt  Karlsruher  Sch'iffahrtS-A.-G. 

Frankfurter  A.-G.  für  Rhein-  und  Mainschiffahrt,  Frankfurt- 
lain.  Ludwig  Kaufmann  ist  als  Vorstand  ausgeschieden,  Hein- 
ich  Knöß  und  Hermann  Rudolph  sind  zu  Vorstandsmitgliedern 
gestellt. 

Schiffswerften  und  Maschinenfabrik,  vorm.  Janssen  &  Schmi- 
insky  A.-G.,  Hamburg.  Der  Reingewinn  für  1920  stellte  sich 
lach  449 607  M.  Abschreibungen  auf  270  310  M.  Auf  3  OOOMX'O  M. 
Kapital  wurden  6%  Dividende  gezahlt. 

Schiffs-  und  3faschinenbau-A.-G.  in  Mannlicint.  Die  Gesell- 
schaft verzeichnete  für  1920  nach  188  461  M.  Abschreibungen  einen 
{eingewinn  von  385  538  M.  und  zahlte  auf  500  000  M.  Stammaktien 
10%  bzw.  auf  100  000  M.  Vorzugsaktien  12%  Dividende. 

Sächsisch-Böhmische    Dampf  schiff  alirts-Gesell&chaft,  Dres- 

len.  Kommerzienrat  Konsul  Hugo  Mende  in  Dresden  ist  am 
-•8.  Juli  durch  Tod  aus  dem  Aufsich  tsrat  ausgeschieden. 


Schlcsischc  l)anipi'er-<  'oiiipagnic-Bcrliiier  Lloyd  A.-G.,  Bres- 
lau. Laut  Beschluß  vom  23.  April  1921  ist  das  Grundkapital  um 
21000  000  M.  (6  000  000  M.  Stammaktien  zu  150%,  1000  00(1  M. 
Stammaktien  zum  Nennwert  und  14  000  000  M.  Vorzugsaktien  zum 
Nennwert)  auf  28  000  000  M.  erhöht  worden. 

Binnenschiffahrt-Treuhand-GeseHschail  in.  b.  H.,  Berlin.  In 

Duisburg  wurde  eine  Zweigniederlassung  eingetragen. 

Gustav  Stinnes,  Duisburg-Ruhrort.  Die  Gesellschaft  ist 
aufgelöst  und  die  Firma  erloschen. 

A.  -G.  Ems  in  Emden.  Ter  31.  .Mai  19<2J  ergab  sich  naen 
33  000  Mark  Abschreibungen  ein  Reingewinn  von  15330S  Mark. 
Die  Dividende  hetrug  lö  K  von  700  000  Mark. 

See-  und  Kanalschiffahrt  Wilhelm   Ilcmsoth   A.-G.,  Dort 
mund'.   Für  1920  ergab  sich  nach  3  575  806  -Mark  AbschreiDungeii 
ein  Reingewinn  von  92  853  Mark.    Dje  Firma  lautet  jetzt  Wil- 
helm Hemsoth  A.-G. 

Warnow-Dienst  Giisterow-Rostocker  Schleppschif falnts  A. 
G.;  Bützow  i.  M.  Gegründet  am  24.  Mai  1921  ,rnit  1  000 000  Mark 
Grundkapital,  Vorstand  Hans  Schneider. 

B.  Wolf  A.-G.,  Magdeburg-Buckau.  Der  Rein-  v  i  im  des 
am  31.  März  1921  bendeten  Geschäftsjahres  stellte  sich  mach 
1  727  508  Mark  Abschreihungen  auf  11677  621  Mark.  Auf 
70  000  000  Mark  Stammaktien  entfielen  15%  Dividende.  Auf 
20  000  000  Mark  Vorzugsaktien,  eingezahlt  mit  25%  kamen  für 
ejn  Vierteljahr  6  %  Dividende  zur  Ausschüttung; 


A.  Patent-Anmeldungen. 

Klasse  65a.  3.  D.  39  490.  Betonschiff.  Charles  Van 
D  ries  sehe,  Gent;  Vertreter:  G.  Loubier.  F.  Harnisen,  E. 
Meißner,  Pat.-Anwälte,  Berlin  SW  61.    15.  4.  21. 

Klasse  65  a.  10.  S.  52  944.  Dichtungsvorrichtung  für 
Schiffsfenster.  S  o  c  i  e  t  e  Anonyme  des  Ateliers  et 
Jhantiers  de  la  Loire,  Paris,  und  Ciaute  Lau- 
pretre  Nantes:  Vertreter:  E.  Lamberts,  Pat. -Anw..  Berlin 
SW.  61.    3.  5.  20.   Frankreich  23.  1.  19. 

Klasse  65  a,  58.  S.  49  366.  Empfangsschaltung  für  Anord- 
nungen zur  elektrischen  Kennzeichnung  von  Schiffahrtsstraßen. 
Siemens  &  H'a  1  s  k  e  A  k  t.  -  G  e  «.,  Siemensstadt  b.  Berlin. 
18.  12.  18. 

Klasse  65  b,  2.  W.  55  964.  Trockendock.  D  a  v  i  d  E  d  w  a  r  d 
Williams.  Cleveland,  V.  St.  A. ;  Vertreter:  E.  Lamberts. 
I'at.-Anw..  Berlin  SW.  61.    14.  8.  20.  ' 

Klasse  65  c,  6.  F.  48  829.  In  der  Höhe  verstellbarer  Bootsaus- 
leger. Julius  Frisch,  Karlsruhe  i.  Baden.  Honsellstr.  34. 
16.  3.  21.  • 

Klasse  65  c.  1.  L.  50  045.  Wander-Flachboot  mit  Sperrholz- 
rumpf.  L  u  f  t  f  a  h  r  z  e  u  g  b  a  u  S  c  hätte-  L  a  n  z  .  Mannheim- 
Rheinau.    4.  3.  20. 

Klasse  65  d,  9.  S.  49  481.  Mit  Sprengladung  versehener 
Selbstladegreifer  für  Minenräumgeräte.  Carbonit  A  k  t.  - 
3  e  s.,  Hamburg.    20.  1.  19. 

Klasse  84  b,  1.  Sch.  60  466.  Schleuse  mit  übereinander  liegen- 
den Sparbecken  und  gemeinsamem  Umlaufsehacht  Bruno 
S  c  h  u  1  z,  Berlin-Grunewald,  Joseph- Joachim-Straße  36  a.  15.  1.  21. 

Klasse  84  b,  2.  B.  95  734.  Puffer  für  Wagen  zur  Troeken- 
törderung  von  Schiffen.  Otto  B  ö  k  1  e  n  ,  Ulm  a.  D..  Lange 
Str.  38.    30.  8.  20. 

Klasse  84  b.  1.  D.  38  014.  Vorrichtung  zum  Fördern  von 
Schiffen  über  den  trockenen  Scheitel.  D  e  atsc-he  M  n  s  c  Ii  i  - 
ii  e  nfabrik,  A.  -  G..  Duisburg.    17.  7.  20. 

Klasse  84  b.  1.  D.  Vorrichtung  zum  Fördern  von  Schiffen 
über  den  trockenen  Scheitel  mit  Hilfe  von  Gegengewichten. 
Deutsche  Maschinenf  a'b  r  i  k  ,  A.  -  G..  Du  isburg. 
Zus.  z.  Anm.  D.  38  014.    28.  8.  20. 

Klasse  84b,  1.  Sch.  60  375.  Sparschleuse  mit  Heberbetrieb. 
Bruno  Schulz.  Berlin-Grunewald,  Joseph-Joachim-Str.  36  a. 
6.  1.  21. 

Klasse  84  c,  B.  88  06 1.  Verfahren  zum  Absenken  von  Beton- 
pfählen in  lockerem  Erdreich.  Bange  seil  sch  a  f  i  Möhns 
'&  C  o.,  G.  m.  b.  H.,  Charlottenburg.    23  12.  18. 

Klasse  84  c,  2.  B.  88  339.  Eiserne  Spundwand  aus  Tonncn- 
bkchen  zwischen  I-Bundpfählen.  Bau  gesellseh  a  f  t  AI  ii  - 
b  u  s  &  Co.,  G.  m.  b.  H.,  Charlottenburg.    3.  2.  19. 

B.  Patent-Erteilungen. 

Klasse  65  a,  4.  311  775.  Unterscebootsantrieb.  F  ritz 
Krämer.   Blankenese-Dockenhuden.    28.  3.  15.    K.  60  172. 

Klasse  65  a,  47.  311  776.  Vorrichtung  zur  gegenseitigen 
Winkelverstellung  von  Doppelrudern.  Dipl.-Ing.  Ernst  Tyr- 
man,  Berlin-Friedenau,  Stubenrauchstraße  62.  27.  6.  20. 
T.  24129. 


Klasse  65  a.  53.  341  777.  Einrichtung  zum  Schleppen  von 
Schiffen     mit     Hilfe      eines      Rollengetriebes.       S  i  e  in  e n  s- 

S  c  h  u  c  k  e  r  t  w  e  r  k  e  G.  m.  b.  H.,  Siemensstadt  b.  Berlin.  Zus. 
z.  Pat.  317  482.    16.  12.  19.    S.  51771. 

Klasse  65  b,  3.  341850.  Hebevorrichtung  für  gesunkene 
Schiffe.  Hermann  Schür  er,  Ramsdorf  b.  Leipzig.  3.  6.  20. 
Sch.  58  443. 

Klasse  65  c.  8.  341 822.  Rudervorrichtung  zum  Rudern  in 
der  Gesichtsrichtung.  Paul  Wurmbach,  Godesberg  a.  Rh. 
24.  7.  20.    W.  55  843. 

Klasse  65  f.  341823.  Drehflügelpropellcr.  Dr. -lug.  Hans 
R  e  i  ß  n  e  r  .'  Berlin-Wilmersdorf.  Wittelsbai  her  Str.  18.  5.  8.  19. 
R,  48138. 

Klasse  65  f,  23.  311 918.  Bootsmotor  mit  senkrechter,  im 
Heck  des  Bootes  durch  ein  kugelförmiges  Lager  hindurchge- 
führter  Propellerwellc.  Rudolf  E.  Heerd,  Frankfurt  a.  M.. 
Böttgerstr.  29.    17.  2.  21.    II.  84  388. 

Klasse  65  f,  26.  341  851.  Vorrichtung  zur  Vermeidung  ein- 
seitiger Reibung  und  Abnutzung  A'on  Dampfmaschinen-Kolben. 
Max  Gehre,  Düsseldorf  -  Rath,  Kanzlerstr.  17.  8.  3.  16. 
G.  43  796. 

(  .  Gebrauchsmusterschutz. 
Klasse  65  a.     786  999.      Nachrichtenboje    mit  selbsttätiger 
Auslösung.   R  u  d  o  1  f  M  a  r  t  e  n  s  .  Zemmin.  Kr.  I  »emmin.  8.  2.  21. 
M.  68  918. 

Klasse  65  c.  786  733.  Gleitruderführung.  P.h  i  1  i  p  p  B  i  n  ^  e  .- 
m  e  r  ,   Fechenheim  a.  M.    11.  7.  21. 

Klasse  65  c.  788  244.  Transportables,  zerlegbares  Paddel- 
boot. Paul  Spira.  Breslau,  Mauritiusstr.  20.  7.  7.  21. 
S.  47  691. 

Klasse  65  c.  786  615.    Nahtloser  Bootskörper  au-  Aluminium. 

W  i  1  h  e  1  m  Wenzel.  Bei  lin.  Kottbuser  Ufer  13.  6.  7.  21. 
W.  59  444. 

Klasse  84  a.  786  303.  Wehraufsatz  als  Stauklappe  ausge- 
bildet Karl  S  c  h  m  i  d  h  äußer.  Tübingen.  22.  6.  21 . 
Sch.  71233. 

Klasse  84  b.  1.  B.  91571.  Vorrichtung  zur  Dichtung  einer 
Tauchschleuse  mit  röhrenförmigem  Nchw  ininitrog  zur  Aufnahme 
der  Schiffe.  Dr.-Ing.  Emil  Burkhardt.  Stuttgart,  Karl- 
Straß«  3.    Zus.  z.  Pat.  339  298.    12.  11.  19. 

Verlängerung  der  Schutzfrist 

Klasse  65  c.  714  544.  Sperrholzbeplankung  usw.  Luft- 
fahrzeug b  a  u  S  c  h  ü  1 1  e  -  L  a  n  z  .  Mannheim-Rheinau.  26. 7. 
18.    L.  40  352.    4.  7.  21. 

Klasse  65  a.  761  518.  Einrichtung  für  Unterseeboote  zur  Er- 
haltung der  Schwerpunktslage  usw.  R  heinische  Metall- 
waaren-  und  M  a  s  e  h  i  n  e  n  f  a  b  r  i  k  ,  Düsseldorf-Deren- 
dorf.   14.  9.  18.    R.  45  743.    19.  8.  21. 

Klasse  84  d.  710  211.  Bagger.  Hermann  Otto  Kurt  h. 
Lauter  i.  S.,  und  Paul  Mögel.  Dresden.  Zinnwalder  Str.  1. 
30.  7.  18.    K.  72  S40.    6.  7.  21. 

Klasse  84  b.   710  532. .  Bagger.    II  ermann  Otto  Kurth 
Lauter  i.  S.,  und  Paul  Mögel.    Dresden.  Zinnwalder  Str.  1. 
30.  7.  18.    K.  75  808.    23.  7.  21. 
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Bücherbesprechuitg 


Bezngsquelleuverzeichjiis  in  fünf  Sprachen  aus  der  mechanischen 
Industrie  und  verwandten  Gebieten.  16.  Ausgabe  1921.  Ver- 
lag des  Vereines  deutscher  Ingenieure.  Berlin  NW.  7.  Umfang 
416  Seiten.    Preis  36  M. 

Bezugsquellen  kennen  bedeutet,  im  Wirtschaftsleben  Zeit- 
und  Geldersparnis.  Verzeichnisse,  die  Bezugsquellen  nachweisen, 
sind  daher  unentbehrliche  Ratgeber.  Der  Verein  deutscher 
Ingenieure  gibt  seit  1909  ein  Bezugsquellenverzeichnis  heraus, 
das  den  Verbrauchern  von  Erzeugnissen  der  mechanischen  In- 
dustrie und  verwandten  Gebieten  die  in  Frage  kommenden  Be- 
zugsquellen vermittelt.  Die  soeben  erschienene  16.  Ausgabe  des 
Verzeichnisses  ist  gegenüber  den  früheren  Ausgaben  besonders 
umfangreich.  Sie  bringt  eine  Vermehrung  der  Fachgruppen  und 
Adressen  um  über  die  Hälfte  der  bisherigen  Anzahl.  Ein  neu 
«•iiigefügter  Teil  enthält  die  für  die  Technik  und  Industrie  wich- 
tigen Keichsbehördcn  und  deren  Dienststellen  sowie  eine  Auf- 
stellung der  technisch-wissenschaftlichen  Vereine  Deutschlands. 
Infolge  dieser  Reichhaltigkeit  gehört  das  Bezugsquellenverzeich- 
nis des  Vereines  deutscher  Ingenieure  zu  den   täglich    im  Ge- 


Industrie und  des 


brauch  befindlichen  Nachsehlagebüchern  der 
Handels. 

Das  Adressenverzeichnis  weist  von  über  1400  führenden  und 
größeren  Firmen  des  Maschinenbaues,  der  Elektrotechnik  und  ver- 
wandter Gebiete  die  genauen  Brief-,  Telegrammadressen  und 
Fcrnsprechnumniern  alphabetisch  geordnet  nach.  Ein  Telegramm- 
adressenschlüssel in  alphabetischer  Ordnung  gibt  die  Möglichkeit, 
die  _ Firmennamen  der  entsprechenden  Telegrammkürzungen  zu 
finden. 

Die  eigentlichen  Bezugsquellen  sind  in  einem  besonderen, 
nach  den  Fachgruppen  alphabetisch  geordneten  Teil  zusammen- 
gestellt. Unter  1358  Fachgruppen  werden  10  240  Firmen- 
anschriften für  die  mannigfachsten  Erzeugnisse  der  deutschen  In- 
dustrie angeführt.  Den  ausländischen  Benutzern  wird  die  Ver- 
wendung dieses  umfangreichen  Bezugsquellenmaterials  durch  be- 
sondere Stichwortverzeichnisse  in  englischer,  französischer, 
italienischer  und  spanischer  Sprache  möglich,  die  auf  die  ent- 
sprechenden Fachgruppennummern  der  Industrieerzeugnisse  hin- 
weisen. 


Vereinigte  Spediteure  und  Schiffer 
Rheinschiffahrts-Gesellschaft  m.b.H. 

Telegramme:         7V/f  "  Telegramme: 

Rheinstrom        IVlcillH  ilClITl  Rheinstrom 


Niederlassungen:  Duisburg-Ruhrort,  Frankfurt  a.  M.,  Aschaffenburg,  Mainz,  Rotterdam, 
Amsterdam,  Antwerpen,  Straßburg    ::    Vertretungen:  Karlsruhe,  Köln,  Berlin,  Basel,  Zürich 

SPEZIALITÄT: 
Massentransporte  von  den  Rheinseehäfen  bis  nach  Basel  und 
umgekehrt,   sowie   auf  allen  mit  dem  Rhein  in  Verbindung 

stehenden  Wasserstraßen 

Umfangreicher  Schiffs-  und  Schleppdampferpark,  Schwimmkranen,  Kranenanlagen,  Lagerhäuser,  Lagerplätze 
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Einladung  zu  &  Sitzung  des  Großen  Ausschusses 

des  Zentral-Vereins  für  deutsche  Binnen -Schiffahrt 

auf  Donnerstag,  den  20.  Oktober  1921,  abends  5  Uhr, 

im  Vereinshause  deutscher  Ingenieure,  Berlin  NW  7,  Sommerstr.  4a. 


j.  Geschäftliches. 
2 


Tagesordnung: 


Vortrag  mit  Lichtbildern  des  Herrn  Professor  Dr.  Dursthoff-Oldenburg:  „Der  Plan  des  Küsten- 
kanals. Eine  Wasserstraßenverbindung  von  der  Ems  bei  Dörpen  zur  Unterweser  über  Campe, 
Oldenburg,  Elsfleth. 


Außer  den  Mitgliedern  unseres  Großen  Ausschusses  sind  auch  sämtliche  Mitglieder  unseres  Vereins, 
Mitglieder  unserer  Zweigvereine  und  verwandter  Vereine  sowie  eingeführte  Gäste  willkommen. 

Anmeldungen  zur  Teilnahme  an  der  Sitzung  werden  an  die  Geschäftsstelle  des  Zentral-Vereins,  Charlotten- 
burg 2,  Kantstr.  140,  erbeten. 

Zentral-Verein  für  deutsche  Binnen-Schiffahrt 


Flamm 

Geheimer  Regierungsrat,  Professor 
Vorsitzender. 


Punt 

Major  a.  D. 
Geschäftsführer. 
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Berieht  Ober  die  Sitzungen  des  Reiehsausschusses  der  deutschen  Binnenschiffahrt 

am  16.  und  17.  September  1921  in  Berlin. 


1.  Reichsausschuß  der  deutschen  Binnenschiffahrt. 

Am  16.  und  17.  September  fand  in  Berlin  eine  Vollversamm- 
lung des  Fachausschusses  für  deutsche  Binnenschiffahrt  unter 
reger  Beteiligung  statt.  Über  die  hauptsächlichsten  Fragen,  die 
zur  Verhandlung  standen,  geben  nachfolgende  Mitteilungen  Auf- 
schluß. Hervorzuheben  ist  zunächst,  daß  das  Resultat  langer 
und  eingehender  Beratungen  über  die  Organisation  des  Fachaus* 
Schusses  selbst  in  neuaufgestellten  Satzungen  niedergelegt  und 
diese  letzteren  von  der  Vollversammlung  durch  Beschluß  geneh- 
migt und  angenommen  worden  sind.  Es  soll  hier  besonders  auf 
die  Änderung  der  Bezeichnung  ..Fachausschuß  für  deutsche 
Binnenschiffahrt''  in  „Reichsaussehuß  der-  deutsehen  Binnenschiff- 
fahrt" aufmerksam  gemacht  werden. 

2.  Hypotheken-Scliuldnerschutzverein. 

Als  erster  Punkt  der  Tagesordnung  wurde  die  Frage  be- 
handelt, wie  die  Schwierigkeiten  zu  überwinden  sind,  in  welche 
Schiffshypothekenschuldner  holländischer  Banken  dadurch  ge- 
kommen sind,  daß  letztere  bei  Bückzahlung  der  Darlehen  die 
Valutadifferenz  vom  Schuldner  getragen  wissen  wollen.  In 
Gegenwart  von  Vertretern  des  Auswärtigen  Amtes,  des  Wirt- 
schafts- und  Wiederaufbauministeriums  wurde  die  Angelegen- 
heit eingehend  erörtert.  Es  wurde  als  notwendig  befunden, 
zwecks  gemeinsamer  und  einheitlicher  Regelung  dieser  schwie- 
rigen Frage  einen  Hypothekenschuldnerschutzverein  zu  gründen 
und  zum  6.  Oktober  d.  J..  vormittags  10  Uhr,  Börse,  Burgstr.  25, 
Berlin,  durch  öffentlichen  Aufruf  zu  der  konstituierenden  Ver- 
sammlung alle  Interessenten  einzuladen.  Sofort  wurde  ein  Aus- 
schuß gebildet,  bestehend  aus  den  Herren  Direktor  Bayne-Berlin, 
Dr.  Schneider-Breslau.  Dr.  Reinig-Duisburg-Ruhrort.  Reg. -Rat 
Karl-Karlsruhe  und  Dr.  Mathies-Hamburg.  welcher  vorbereitende 
Schritte  unternehmen  soll. 

3.  Tariffrage. 

Am  14.  und  15.  September  fand  in  Münster  eine  Sitzung  der 
ständigen  Tarifkommission  und  des  Verkehrsausschusses  statt, 
an  welcher  als  Vertreter  des  Reiehsausschusses  der  deutschen 
Binnenschiffahrt  Herr  Generaldirektor  Ott  und  Herr  Direktor 
Bayer  teilnahmen.  Verhandlungsgegenstand  wrar  eine  weitere 
Erhöhung  der  Eisenbahntarife.  Nach  langwierigen  und  eingehen- 
den Beratungen  wurde  mit  einer  schwachen  Mehrheit  eine 
dreißigprozentige  Erhöhung  der  Tarife  beschlossen,  und  zwar 
sollte  diese  auf  alle  Klassen  gleichmäßig  zugeschlagen  werden. 
Am  28.  September  wird  zu  demselben  Gegenstand  auch  der  Aus- 
schuß der  Erzeuger-  und  Verbraucherkreise  Stellung  nehmen, 
in  dem  der  Reichsausschuß  der  deutschen  Binnenschiffahrt  durch 
den  Herrn  Kommerzienrat  Stinnes,  Stellvertreter  Generaldirektor 
Jäger,  Dr.  Schmitz  und  Dumont-du-Voitel.  Stellvertreter  Direktor 
Thielecke  und  Direktor  Kölven  vertreten  sein  wird.  Weil  auch 
trotz  dieser  weiteren  Tariferhöhung  die  Wettbewerbsfähigkeit 
der  Binnenschiffahrt  gegenüber  der  Eisenbahn  noch  nicht  mög- 
lieh  ist,   wird   die   Tarif kommission   des   Reiehsausschusses  die 


Frage  eines  Zubringertarif  es  weiterhin  verfolgen,  und  in  der 
Anfang  Dezember  stattfindenden  nächsten  Sitzung  der  ständigen 
Tarifkommission    bestimmt   formulierte    Anträge  stellen. 

4.  Binnenschiffahrts-Statistik. 

Der  Präsident  des  Statistischen  Amtes  hatte  sich  an  den 
Reichsausschuß  der  deutschen  Binnenschiffahrt  gewandt  mit  der 
Bitte,  zwecks  Ausbaues  der  allgemeinen  Preisstatistik  bei  Auf- 
stellung einer  Statistik  der  Schiffahrtsfrachten  mitzuwirken.  Die 
Ansieht  der  Vollversammlung  des  Reiehsausschusses  ging  dahin, 
daß  das  Reichsverkehrsministerium  in  Zusammenarbeit  mit  der 
statistischen  Kommission  des  ganzen  Binnenschiffahrtswesens 
einheitlich  und  zentral  in  die  Hand  nehmen  und  so  regeln  soll, 
daß  die  BinnenschiffahrtstreiWendeiJ  nicht  zu  sehr  und  von  ver- 
schiedeneu Stellen  mit  statistischen  Anfragen  belastet  werden. 

5.  Spitzenorganisation  der  Arbeitgeber  des  gesamten  Transport- 

gewerbes. 

Schon  lange  ist  der  Gedanke  erwogen  worden,  die  Arbeit- 
geber des  gesamten  Transportgewerbes  in  einer  Spitzenorgani- 
sation zusammenzuschließen.  Di"  Notwendigkeit  ergibt  sich 
besonders  daraus,  bei  den  in  einer  großen  Menge  vorliegenden 
Gesetzesentwürfen  eine  festere  und  bessere  Stellungnahme  des 
gesamten  Transportgewerbes  auch  arbeitgeberseitig  zu  erreichen. 
Der  Reichsausschuß  beschloß  in  seiner  letzten  Sitzung,  bei  der 
Bildung  einer  solchen  Spitzenorganisation  mitzuwirken  und  sich 
derselben  anzuschließen. 

6.  Organisation  des  Alislandsverkehrs. 

Das  Reichsverkehrsministerium  hat  längere  Zeit  schon  mit 
dem  Verein  der  deutschen  Spediteure  unter  Beteiligung  der  See- 
und  Binnenschiffahrt  den  Gedanken  einer  großzügigen  Organi- 
sation des  Auslandsverkehrs  erwogen.  Zu  diesem  Zweck  wird  sich 
nunmehr  ein  Ausschuß  bilden,  in  welchen  die  Vollversammlung 
des  Reiehsausschusses  als  Vertreter  die  Herren  Direktor  Hoyer- 
Mannheim,  Stellvertreter  Direktor  Siebe-Regensburg.  Direktor 
Rek-Hamburg,  Stellvertreter  ist  noch  zu  benennen,  wählte. 

7.  Neuwahl  des  Präsidiunis. 

Auf  Grund  der  neuen  Satzungen  des  Reiehsausschusses  wurda 
eine  Neuwahl  des  Präsidiums  vorgenommen.  Es  wurden  ge- 
wählt: 

Vorsitzender:  Herr  Generaldirektor  Ott-Köln. 

Stellvertretender  Vorsitzender  der  Großschiffahrt:  Herr 
Direktor  Heesch-Hamburg, 

Stellvertretender  Vorsitzeuder  der  Kleinschiffahrt:  Herr 
Rechtsanwalt  Lindeck-Mannheim. 

Vertreter  der  Großschiffahrt  des  Ostens:  Herr  Direktor 
Thielecke-Breslau, 

Vertreter  der  Kleinschiffahrt  des  Ostens:  Herr  Direktor  Vor* 
tisch-Berlin. 

Vertreter  der  Großschiffahrt  des  Westens:  noch  zu  benennen. 
Vertreter  der  Kleinschiffahrt  des  Westens:  Herr  Dr.  Eeinig- 
Ruhrort. 


Oberschlesien  und  der  Donau-Oderkanal 

Von  Geh.  Baurat  M.  Contag,  Berlin-Friedeniau. 


Die  wirtschaftliche  Bedeutung  der  in  der  Tschechoslowakei 
goplamtenWasserstraßen  Verbindung  zwischen  der  Donau  und 
dem  Oder — Elbe-  und  Weichselgebiet  wird  in  Deutschland  nicht 
genügend  gewürdigt.  Daraus  erklärt  es  sich  auch,  daß  bei  der 
bisherigen  Erörterung  der  obersch lesischen  Frage  in  der  Presse 
das  für  Mitteleuropa  so  wichtige  Projekt  des  D  o  n  au  —  0  d  e  r- 
K  an  als  nicht  die  ihm  gebührende  Beachtung  gefunden  hat. 
Erst  anfangs  Juli  dieses  Jahres  wurde  in  der  ..Germania''  von 
sachverständiger  Seite  darauf  hingewiesen,  daß  die  Ausführung 
des  Kanalprojektes  bei  einer  für  Deutschland  ungünstigen  Ent- 
scheidung über  Oberschlesien  gefährdet,  ja  durch  etwaige  Ab- 
tretung des  Kreises  Ratibor  an  Polen  ganz  unmöglich  gemacht 
werden  würde. 

Eine  Klarstellung  der  Verhältnisse  unter  Hinweis  auf  die 
beigedruckte  Ubersichtskarte  kann  vielleicht  dazu  beitragen, 
in  <!eu  beteiligten  Ländern  und  bei  den  entscheidenden  Stellen 
im  Völkerbund  das  richtige  Verständnis  zu  wecken  und  ein  zu- 
treffendes Urteil  zu  ermöglichen! 

Der  Donau — Oder-Kanal  (Wien — Oderberg)  mit  seiner  Fort- 
setzung von  Mährisch-Ostrau  nach  Krakau  zum  Anschluß  an  die 
Weichsel  ist  bereits  Ende  des  vorigen  Jahrhunderts  von  Öster- 
reich für  den  Bau  vorbereitet  worden,  aber  bekanntlich  nicht 
zur  Ausführung  gelangt.  Ein  Anschluß  an  die  schiffbare  Oder 
blieb  Preußen  überlassen,  denn  Österreich  hatte  nur  las  Inter- 
esse, Wien  und  das  Donaugehiet  sowie  Galizion  mit  dem  Kohleu- 
und  Industriegebiet  von  Mähren  und  Schlesien  -verbunden  zu 
seh^n.  ' 

Eine  große  Wasserstraße  vom  Donaugehiet  bis  zur  Ostsee 
kann   nur  geschaffen   werden,  wenn   Preußen   oder  heute  das 


Reich  im  Anschluß  an  das  österreichische  Projekt  den  60  km 
langen  Vorbindungskanal  Oderberg — Cosel  zur  Ausführung 
bringt  und  die  Oderwasserstraße  Cosel — Stettin  entsprechen  1 

verbessert. 

Preußen  hatte  vor  Kriegsausbruch  bereits  die  nötigen  Vor- 
arbeiten eingeleitet,  auch  war  ein  Stichkanal  Cosel — Gleiwitz 
mit  einem  großen  Kohlenumschlaghafen  bei  Gleiwitz  geplant 
worden,  der  vor  allem  dem  Verkehr  nach  Österreich-Ungarn 
dienen  sollte. 

Der  unglückliche  Kriegsausgang  und  die  noch  heute  bei 
stehende  Unsicherheit  über  das  Schicksal  Oberschlesiens  hat 
eine  bedauerliche  Stockung  bei  diesen  Plänen  hervorgerufen. 

Nach  Artikel  331  des  Friedensvertrages  wird  bekanntlich 
auch  der  rein  preußische  Oderstrom  der  internationalen  Be- 
handlung unterstellt,  und  der  Tschechoslowakische  Staat,  dem 
besondere  Rechte  in  den  Hafenstädten  Hamburg  und  Stettin 
eingeräumt  sind,  ist  eifrig  bemüht,  den  früheren  Plan  einer 
Donau — Oder — Elbe- Verbindung  weiter  zu  verfolgen,  wenn  auch 
mit  einer  gewissen  Abänderung  bezüglich  der  Abinündung  aus 
der  Donau  bei  Theben.  Durch  einen  be.i  Prerau  abzweigende» 
Kanal  in  Richtung  auf  Pardubitz  soll  dann  die  Verbindung  mit 
der  Elbe  hergestellt,  ebenso  in  Richtung  auf  Krakau  der  An- 
schluß an  den  nunmehr  polnischen  Weichselkanal  vorgesehen 
werden.  Für  die  Verbindung  dieses  Kanialsysteins  mit  der  Ost- 
see, an  welcher  besondere  die  Tschechoslowakei  das  größte  In- 
teresse hat.  ist  der  Ausbau  des  Verbindungsstückes  im  deutschen 
Oberschlesien  erforderlich.  Das  hat  man  bisher  als  selbstver- 
ständlich vorausgesetzt,  solange  Oberschlesien  als  zum  Deutschen 
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Reich  gehörig  angesehen  wurde.  Sollte  aber  Oberachlesien  zer- 
stückelt werden,  und  der  Kreis  Ratibor  an  Polen  fallen,  dann 
würde  es  Deutschland  unmöglich  sein,  den  nur  am  rechten  Tal- 
rand ausführbaren  Kanal  zu  bauen.  Glücklicherweise  gibt  es 
in  dem  Friedensvertrag  keinen  Artikel,  welcher  Deutschland 
zwingen  könnte,  diesen  Kanal  zu  bauen  oder  seine  Herstellung 
zu  dulden,  wie  es  bezüglich  des  Rhein — Donau-  und  des  Rhein  — 
Scheide-Kanals  vorgesehen  ist. 

Nur  wenn  ganz  Oberschlesien  beim  Reich  verbleibt, 
kann  deutscherseits  der  Verbindungsikanal,  welcher-mit  dem  Ab- 
zweig nachGleiwitz  nach  heutigem  Gelde  einen  Aufwand  von  über 
einer  halben  Milliarde  Mark  erfordern  würde,  zur  Ausführung 
gelangen,  um  dem  Industriebezi rk  neue  leistungsfähige  Absatz- 


planten  Kanalverbindungen  bei  ihrer  großen  Bedeutung  nicht 
allein  für  Deutschland,  sondern  für  ganz  Mitteleuropa  bei  der 
Entscheidung  über  Oberschlesien  zugunsten  Deutschlands  Ins 
Gewicht  fallen  müßte.  Es  könnte  sogar  Deutschland  die  Pflicht 
auferlegt  werden,  den  Verbindungskanal  Cosel — 'Oderberg  zu 
bauen,  wenn  ihm  andererseits  ganz  Oberschlesien  mit  der  bis- 
herigen Begrenzung  belassen  bleibt.  Dann  würde  das  große 
Kulturwcrk  einer  Verbindung  der  Ostsee  mit  dem  Schwarzen 
Meer  beschleunigt  werden  und  Oberschlesien  würde  seine  Boden- 
schätze und  die  Erzeugnisse  seiner  Industrie  zum  Vorteil  auch 
der  Nachbarländer  in  ungeahntem  Umfang  verfrachten  können. 

Noch  ist  die  Entscheidung  über  Oberschlesiens  Schicksal 
nicht  gefallen,  der  Völkerbund  wird  vielleicht  nach  größeren 


woge  nach  dem  Süden  und  Südosten  zu  öffnen.  Das  Absatz- 
gebiet kann  für  die  zukünftige  Entwicklung  Oberschlesiens 
nicht  groß  genug  sein.  Schon  im  Jahre  1913  hat  die  Güter- 
ausfuhr  nach  Österreich-Ungarn  bei  den  mangelhaften  und 
teueren  Eisenbahnverbindungen  über  10  Millionen  t  betragen. 
Sie  würde  sich  vielleicht  verdoppeln,  wenn  leistungsfähige 
K an al Verbindungen,  besonders  mit  dem  Donaugebiet,  hergestellt 
werden. 

Nicht  allein  die  Tschechoslowakei,  sondern  auch  Polen  hat 
zweifellos  großes  Interesse  an  einer  Verbindung  mit  der  Oder. 
Durch  einen  Oder — 'Weichsel-Kanal  würde  Galizien  mit  dein 
Ostseehafen  Stettin  verbunden  werden.  Der  Weichselstrom  selbst 
wird  schwerlich  über  Warschau  hinaus  von  den  Polen  für  die 
Großschiffahrt  ausgebaut  werden. 

Man  sollte  daher  glauben,  daß  die   Rücksicht  au!  die  ge- 


Gesichtsj.un.kten  urteilen  und  nicht  das  französisch-polnische 
Interesse  allein  im  Auge  haben.  Polen  wird  jedenfalls  bei  der 
Ausführung  des  Kanalsystems  eine  besondere  Entwicklungs- 
möglichkeit für  seine  in  Galizien  ruhenden  reichen  Bodenschätze 
geboten,  wenn'  es  das  Weichsel-  und  Dnjestergebiet  anschließt. 

Die  Tschechoslowakei  sollte  bedenken,  daß  ihre  großartigen 
Projekte  einer  Donau — Oder — Elbe-Verbindung  nur  dann  zur 
Ausführung  gelangein  können,  wenn  Deutschland  ihr  die  Hand 
reicht,  .um  auf  der  Oderwasserstraße  zur  Ostse"  zu  gelangen. 

Dringt  Polen  aber  in  .Oberschlesien  ein,  dann  ist  eine  unheil- 
volle Störung  der  ganzen  bisherigen  Entwicklung  des  Industrie- 
bezirkes mit  Sicherheit  zu  erwarten  und  der  von  allen  beteilig- 
ten Ländern  seit  Jahrzehnten  verfolgte  Gedanke  einer  Wasser- 
straßenverbindu.ng  von  der  Donau  nach  den  norddeutschen 
Stromgebieten  kann  zu  Grabe  getragen  werden. 


Der  Ausbau  der  oberen  Donau  zur  Grofjschiffahrtssfraße*) 


Das  Projekt  Grün-Bilfinger  verlegt,  zur  Verminderung  der 
Stufenzahl  und  zur  möglichsten  Vermeidung  von  Einbauten  in 
Jen  Strom  den  neuen  Großschiffahrtsweg  ebenfalls  größtenteils 
in  Seitenkanäle,  und  bildet  'diese  zugleich  als  Werkkanäle  für 
Sie  Kraftgewinnung  iaus. 

I  *)  Wir  veröffentlichen  die  nachstehenden  Ausführungen  in 
Ergänzung  des  im  Heft  16,  Seite  367,  veröffentlichten  Vortrages 
fles  Herrn  Stadtbaurats  Sametschek.  Die  Schriftleitung. 


Für  die  weitere  Aufstellung  des  Entwurfes  gibt  G.  &  R. 
folgende  Gesichtspunkte  als  maßgebend  an: 

1.  Größte  Wirtschaftlichkeit  der  Kraftwasserstraße  durch 
weitgehende  Ausnutzung  der  Wasserkräfte; 

2.  Verringerung  der  Schiffahrtsbetriebskosten  durch  An- 
ordnung von  wenigen,  möglichst  hohen  Schleuse ns Ulfen 
von  nicht  zu  stark  voneinander  abweichender  Stufenhöhe: 

3.  Beschränkung  der  Zahl  der  Stauwehre  in  der  Donau; 
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4.  Beschränkung  der  Fließgeschwindigkeit  des  Wassers  in 
den  Seitenkanälen  auf  höchstens  75  cm/sek.; 

<5.  Förderung  der  wirtschaftlichen  Entwicklung  der  Donau- 
städte durch  Heranführung  des  Schiffahrtsweges  in  die 
■Nähe  ihrer  Weiclibildcr  und  Schaffung  von  Gelegenheiten 
günstiger  Hafenanlagen; 

6.  Erhaltung  der  wertvollen  Städtebilder; 

7.  Benützung  <les  landwirtschaftlich  minderwertigeren  Ge- 
ländes für  die  Kanalführung;  • 

8.  Verbesserung  der  Vorflutverhältnisse  in  den  Donau- 
moosen  und  Steigerung  deren  Ertragsfähigkeit; 

9.  Schaffung  neuen,  anbaufähigen  Geländes  durch  Auffüllung 
von  Altwässern  und  tiefgelegenen  Ländereien; 

10.  Möglichkeit,  durch  entsprechende  Einteilung  der  Stau- 
stufen die  Kraftwasserstraße  in  verschiedenen  Zeiten  und 
Bauabschnitten  (auszuführen. 

Die  neue  Schiffahrtsstraße  soll  die  von  den  Anschlußlinien, 
nämlich  der  unteren  Donau,  der  Main — Donau-Verbindung  und 
dem  Neckar — Donau-Kanal  kommenden  Schiffe  ohne  Unter- 
schied aufnehmen  können.  Es  ist  deshalb  dem  Entwurf  das 
1200-t-Schiff  zugrunde  gelegt,  wobei  auch  die  Möglichkeit  be- 
rücksichtigt ist,  auf  dem  Kanal  künftig  auch  dem  150U-t-Schiff 
die  Durchfahrt  zu  gestatten. 

Die  Firma  G.  &  B.  führt  den  Seitenkanal  von  Thalfingen 
unterhalb  Ulm  aus  auf  der  linken  Donauseite  in  mäßiger  Ent- 
fernung vom  Fluße  bis  Lauingen,  benützt  hier  im  Schutze  eines 
Wehres  auf  kurze  Strecken  den  Fluß,  geht  dann  auf  die  rechte 
Flußseite  über  bis  Donauwörth,  woselbst  wiederum  eine  Fluß- 
kreuzung geplant  ist.  Unterhalb  Donauwörth  kreuzt  der  vor- 
gesehene Kanal  die  Donau  neuerdings,  verläuft  am  linksseitigen 
Höhenrande  bis  oberhalb  Neuburg,  sieht  bei  Steppberg  die  Ver- 
bindung mit  dem  Donau — Miain-Kanal  und  dem  Lechzubringer 
bzw.  dem  Anschlußkanal  nach  München  und  Augsburg  vor.  In 
der  Nähe  von  Neuburg  wird  auf  einige  Kilometer  die  Donau 
benutzt,  alsdann  der  Kanal  auf  der  rechten  Seite  wieder  nach 
Ingolstadt  geführt,  dortselbst  die  Schiff ahrtsstraße  in  die  Donau 
verlegt,  um  schließlich  unterhalb  Ingolstadt  wieder  in  einen 
rechtsseitigen  Kanal  überzugehen,  den  vorgelagerten  Höhen- 
rücken bei  Weltenburg  in  einem  kurzen  Stollen  zu  durch- 
queren und  dann  innerhalb  der  landschaftlich  reizvollen  Welten- 
burger  Enge  neueTdings  in  der  Donau  selbst  zu  verlaufen.  Von 
Kehlheim  bis  Saal  ist  dann  wiederum  ein  kurzer  Seitenkanal 
vorgesehen,  von  wo  aus  alsdann  die  Donau  in  ihrem  weiteren 
Verlaufe  nach  dem  Projekte  des  Donau — Main-Stromverbandes 
als  Schiffahrtsstraße  selbst  ausgehautvvird. 

Die  Länge  der  Donau  von  der  Illermündung  bei  Ulm  .bis 
zur  Altmühlmündung  bei  Kehlheim,  das  ist  die  Strecke  der  so- 
genannten oberen  Donau,  beträgt  177,7  km,  der  von  G.  &  B. 
vorgeschlagene  Schiffahrtsweg  wird  infolge  der  verschiedenen 
Abkürzungen  der  Seitenkanäle  171,3  km  lang.  Dabei  verläuft 
die  Schiffahrt  iauf  21,1  km  im  Flusse  selbst  und  auf  115,2  km  in 
den  Seitenkanälen. 

Zur  Überwindung  des  Höhenunterschiedes  von  130  m  zwi- 
schen Iiier  und  Altmühl  sind  von  G.  &  B.  7  Wehre  und  14  Schleu- 
sen .mit  je  9  m  Gefälle  angeordnet.  Die  durchschnittliche  Hal- 
tungslänge ohne  die  Zwischenhaltung  an  der  Schleusentreppe 
bei  Steppberg  beträgt  14,3  km  und  schwankt  zwischen  6,5  und 
26,0  km.  Das  kleinste  Schleusengefälle  beträgt  4  m,  das  größte 
13,5  m. 

Die  vorhandenen  Wassermengen  und  Gefälle  werden  in 
14  Hauptkraftwerken  und  5  Ergänzungskraftwerken  an 
5  Wehren  ausgenützt.  Die  Firma  G.  &  B.  erachtet  den  fünf- 
maligen Uferwechsel  für  die  Schiffahrt  nicht  von  Belang,  da 
zwischen  der  Ausfahrt  aus  dem  Kanal  und  der  Einfahrt  in  den 
Seitenkanal  eine  Flußstrecke  von  1,6  bis  4  km  liegt.  - 

Besondere  Hafenanlagen  sind  in  der  Nähe  der  Städte  und 
Eisenbahnknotenpunkte  wie  Ingolstadt,  Neuburg,  Donauwörth. 
Günzburg  und  Ulm  gedacht. 

In  den  für  die  Schiffahrt  benutzten  Donaustrecken  ist  eine 
Fahrwassertiefe  von  mindestens  2,5  m  durch  den  Einbau  von 
Stauwehren  erstrebt.  Der  Querschnitt  der  Stillwasser.kanälc 
ist  so  bemessen,  daß  der  nasse  Querschnitt  höchstens  auf  das 
4,75  fache  des  eingetauchten  Schiff squerschnittes  eines  voll- 
beladenen  12O0-t-Kahnes  .herabgeht.  Die  Waseertiefe  beträgt 
in  der  Regel  in  der  Mitte  3,6  und  an  den  Seiten  2,9  m.  Hier- 
bei beträgt  bei  einer  Wasserspiegelbreite  von  39  m  der  Wasser- 
querschnitt 190,70  qm.  In  den  Felsstrecken  ist  zur  Ermäßigung 
der  teuren  Einschnitte  die  Fahrwasserbreite  auf  32  m  ver- 
mindert, jedoch  die  Fahrwassertiefe  auf  3,9  m  erhöht. 

Die  grüßt  zulässige  Fließgeschwindigkeit  in  den  Seiten- 
kanälen ist  mit  0.75  in  in  der  Sekunde  angenommen,  wobei  der 
Querschnitt  der  Triebwasserkanäle  aus  Gründen  der  Betriebs- 
sicherheit möglichst  in  die  Breite  entwickelt  ist,  die  deshalb  bis 
zu  85  m  ansteigt,  während  gleichzeitig  die  Tiefe  auf  5,5  m  an- 
wäebst.  Die  Verhältniszahl  zwischen  Wasserquerschnitt  und 
ciii.uvtnuehtcm   Sein f fsquersehnitt   wächst  dementsprechend  in 


den  Fließkanälen  von  6,9  bis  18  an.  Die  Firma  G.  &  B.  erklärt 
daher,  diaß  der  Schiffahrts-  und  Werkkanal  —  namentlich  von' 
Steppberg  ab  —  einem  ansehnlichen  Flusse  gleicht,  in  welchem 
die  Geschwindigkeit  ohne  Gefahr  für  den  Schiffahrtsbetrieb 
den  Wert  von  0,75  m  in  der  Sekunde  erreichen  darf. 

Sohlen  und  Böschungen  des  Kanales  sind  mit  einer  Grob- 
sehotterschicht  bedeckt,  unter  der  sich  in  den  Dichtungsstrecken 
eine  40  bis  60  cm  starke  Tonschicht  befindet. 

Die  Breite  der  zu  beiden  Seiten  der  Kanäle  vorgesehenen 
Gehwege  beträgt  3  m  im  Einschnitt  und  4  in  im  Auftrag. 

Die  vorgesehenen  Schleppzugsschleusen  sollen  eine  nutz- 
bare Länge  von  225  m,  eine  lichte  Weite  von  12  m  bei  einer 
Drempeltiefe  von  3  bzw.  3,5  m  erhalten,  das  sind  die  Abmes- 
sungen, wie  sie;  vom  bayerischen  Kanalbauamt  auch  für  die 
Donau — Main-Verbindung  vorgesehen  sind.  Die  Firma  G.  &  B 
ist  jedoch  der  Ansicht,  daß  einfache  Kammerschleusen  von 
120  m  nutzbarer  Länge  wirtschaftlich  überlegen  seien,  nament- 
lich wenn  man  berücksichtigt,  daß  wegen  der  Betriebssicher- 
heit .möglichst  bald  Doppelschleusen  notwendig  würden. 

Von  den  7  Wehren  sind  6  Wehre  als  Walzenwehre  mit  3  bis 
4  Öffnungen  von  je  30  bis,  35  m  Weite  und  d.as  7,3  m  hohe  Wehr 
bei  Thalfingen  als  Schützenwehr  mit  7  Öffnungen  von  je  18  m 
Weite  ausgebildet. 

Von  den  Bauwerken  des  geplanten  Kanales  ist  das  Ver- 
bindungsbauwerk bei  Steppberg  das  größte  und  wichtigste.  Der 
geplante  Donaukanal  führt  unter  dem  .als  Ansehlußkanal  für 
Augsburg  und  München  gedachten  Lechzubringer  hindurch  und 
schließt  unterhalb  dieser  Kreuzung  hinter  den  Abstiegschleusen 
des  Donau — Main-Kanales  mit  diesem  zusammen.  Weiterhin  ist 
eine  direkte  Verbindung  zu  dem  Anschlußkanal  für  München 
und  Augsburg  jederzeit  möglich,  um  in  einfachster  Weise  den 
Verkehr  von  der  Wasserstraße  der  oberen  Donau  nach  diesen 
Hauptplätzen  zu  leiten. 

Hinsichtlich  der  Ausnützung  der  Wasserkräfte  hat  sich  die 
Firma  B.  &  G.  bei  der  Aufstellung  des  Entwurfes  folgende 
Richtlinien  gesteckt: 

1.  Zusammenfassung  der  Flußgefälle  in  möglichst  hohen  Ge- 
fällsstufen; 

2.  Ausbau  der  Kraftwerke  bis  auf  eine  Wassermenge,  die  nur 
an  100  bzw.  120  Tagen  überschritten  wird; 

3.  Ausnützung  der  in  der  Donau  verbleibenden  Mindest- 
menge von  10  cbm/sek.  durch  Ergänzungskraftwerke  an 
den  Wehren; 

4.  Anordnung  verschiedener  Kraftwerke  an  einem  Seiten- 
kanal zur  Einschränkung  der  Hochwasserstörungen; 

5.  Verwendung  von  Schleusen  mit  geringem  Wasserver- 
brauch. 

Bei  der  Berechnung  der  Kraftleistungen  der  Werke  ist 
außerdem  berücksichtigt,  daß  vom  Lech  auf  25  sek./cbm  durch 
den  Donau — Main-Kanal  in  den  Main  übergeleitet  werden  und 
diese  Wassermenge  daher  für  die  Strecke  der  Donau  unterhalb 
der  Lechmündung  verloren  geht. 

Die  unter  diesen  Annahmen  zu  erzielende  Kraftleistung  ist 
auf  1170  Mill.  Kilowattstunden  berechnet,  wovon  43.5%  auf  die 
ständige  und  56.5%  auf  unständige  Leistung  entfallen. 

Die  errechnete  Gesamtleistung  würde  sich  iauf  1055  Mil- 
lionen Kilowattstunden  jährlich  vermindern,  wenn  vom  Lech 
dem  Donau — Main-Kanal  bis  zu  75  cbm/sek.  Speisewasser  zu- 
geführt würden. 

Die  Turbinen  der  Krafthäuser  sind  für  eine  Spitzenleistung 
von  256  600  PS  ausgebaut.  In  der  Zeit  der  Wasserklemme  sinkt 
die  Leistung  bis  auf  79  200  PS  =,  31  %. 

Die  Gesamtbaukosten  der  Kraftwasserstraße  von  Ulm  bis 
Kehlheim  in  einer  Länge  von  rund  171  km  sin  1  unter  Zu- 
grundelegung der  Preise  vom  Jahre  1914  auf  215,2  Millionen 
Mark  bei  Schleppzugsschleusen  bzw.  199,3  Millionen  Mark  bei 
Anwendung  von  Kammerschleusen  berechnet.  Es  würden  dem- 
nach die  Baukosten  für  einen  Kilometer  durchschnittlish 
1,26  Millionen  bzw.  1.16  Mill.  Goldmark  betragen. 

Unter  der  Annahme  einer  7  %igen  Rente  aus  ler  gewon- 
nenen Wasserkraft  und  unter  Vernachlässigung  der  Einnahmen 
aus  den  Schif fahrtsabgaben,  ferner  unter  Berücksichtigung  eine* 
Kraftverlustes  von  10  %  in  den  elektrischen  Anlagen  Ins  zum 
Sehaltbrett,  würden  sieh  darnach  die'  Kosten  für  die  durch 
schnittlich  erzeugte  Kilowattstunde  stellen  auf: 

a)  bei  einer  Wasserüberleitung  aus  dem  Lech  zum  Donau — 
Main-Kanal  von  25  cbm/sek.: 

.    1,4  Pfennig  (Goldwert)  bei  Schleppziigsschlcusen. 
1.3  Pfennig  (Goldwert)  bei  einfacher  Kammerschleuse; 
Ii)  bei  einer  Wasserüberleitung  aus  dem  Lech  von  75  cbm 
sek. : 

1,6  Pfennig  (Goldwert)  bei  Schleppzugsschleusen. 
1.5  Pfennig  (Gol  twert)  bei  einfacher  Kammorsehleuse. 
Die  Zahlen  eröffnen  die  günstigsten  Perspektiven  für  den 
baldigen  Ausbau  der  oberen  Donau.  ' 
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Die  wirtschaftlichen  und  Verkehrsverhältnicse  in  Ungarn  mit  besonderer  Berücksichtigung 

der  Donau*) 

Vortrag  des  Königlichen  Rats  M.  Trebitsch,  Direktorstellvertreter  der  kttnigl.  ungarischen  Fluß-  und  Seeschiffahrts  A.-(>.  Budapest, 
gehalten  auf  der  gemeinsamen  Tagung  des  Zentralvoreins  für  deutsche  Binnenschiffahrt^  des  Main-Donnu-Stromverbandes  und  des  deutsch- 
österreichisch-ungarisch-schweizerischen  Verbandes  für  Binnenschiffahrt  am  4.  Juli  1921  in  München. 

Meine  Herren! 

Die  ungemein  ehrende  Aufforderung',  eine  Darstellung  der 
gegenwärtigen  wirtschaftlichen  und  Verkehrsverhältnisse  Un- 
garns zu  geben,  stellt  mich  aus  zwei  Gesichtspunkten  vor  eine 
•schwierige  Frage.  Einerseits  haben  die  mit  unsä glichen  Opfern 
verbundene  Anspannung  der  letzten  Kräfte  zu  Kriegsende,  die 
schreckensvolle  Nachkriegszeit  mit  ihren  zwei  Revolutionen 
und  schließlich  die  traurigen  Begleit-  und  Folgeerscheinungen 
der  Besetzung  des  Landes  auf  volkswirtschaftlichem  Gebiete  ein 
solches  Chaos  geschaffen,  daß  selbst  heute  nicht  abzusehen  ist, 
wie  die  Lage  letzten  Endes  sich  entwirren  wird.  Andererseits 
belastet  einen  solchen  Rückblick  auch  das  Gefühlsmoment,  das 
schwer  zu  bannen  ist,  wenn  all  dies  Geschehen  überdacht  be- 
sprochen, gleichsam  geistig  nochmals  durchlebt  werden  soll. 

Ich  will  es  dennoch  versuchen  und  miclrdiierbei  jener  Kürze 
befleißigen,  die  angesichts  der  Vielseitigkeit  unserer  Beratungs- 
stoffe  geboten  erscheint. 

Es  sei  mir  gestattet,  auf  eine  kurze  Skizzierung  der  Ver- 
kehrsverhältnisse einzugehen  und  vor  allem  zur  Beleuchtung 
der  Sachlage  einige  allgemeine  Daten  über  die  ausgebauten 
•Straßen,  über  die  Eisenbahnen  und  über  die  Schiffahrt  folgen  zu 
lassen. 

In  dem  Jahre  1883  wurden  in  Ungarn  zur  Instandhaltung  der 
öffentlichen  Straßen  rund  20  Millionen  Kronen  verausgabt.'  In 
dem  Jahre  1913  betrug  die  Länge  der  ausgebauten  Straßen  rund 
37  300  km;  zur  Instandhaltung  dieses  Verkehrsnetzes  wurden  in 
dem  gemannten  Jahre  36,5  Millionen  verwendet. 

Die  Entwicklung  der  Eisenbahnlinien  wird  durch  die 
folgenden  Daten  gekennzeichnet: 

1867:    2  285  km 
1883:    8  339  km 
1913:  21800  km. 
In  dem  letztgenannten   Jahre  betrug  die   Zahl  der  Sta- 
tionen 2917. 

Eisenbahnverkehrs  m  i  t  t  e  1  i  n  dem  J  ia  h  r  e  1913 : 
4  507  Lokomotiven, 
3  043  Tender, 
9  549  Personenwagen, 
102  614  Güterwagen, 
278  Postwagen. 
Es  würde  über  den  Rahmen  dieses  meines  Vortrages  hinaus- 
gehen, wollte  ich  in  die  Einzelheiten  des  mit  diesen  Verkehrs- 
mitteln (abgewickelten  Verkehrs  eingehen,  ich  beschränke  mich 
daher  darauf,  festzustellen,  daß  das'  in  den  Eisenbahnen  in- 
vestierte Kapital  rund  5  Milliarden  betrug. 

Nun  gehe  ich  auf  eine  Darlegung  der  Flußschiff ahrtsverhält- 
nisse  über,  mit  denen  wir  uns  ja  intensiver  zu  beschäftigen 
haben. 

In  dem  J.ahre  1913  betrug  die  Länge  der  mit  Da  m  p  f  - 
kraft  schiffbaren  Wasserstraßen  in  Ungarn  ins- 
gesamt 3502  km  und  verteilte  sich  wie  folgt: 

Donau  (ab  Tiszaujlak  bis  Orsova)  ....  1000  km 
Theiß  (ab  Tiszaujlak  'bis  zur  Mündung)  .  .  760  km 
Drau  (ab  Vizvär  bis  zur  Mündung)  .  .  .  187  km 
Save  (Knlpa,  ab  Sisak  bis  zur  Mündung)  .  602  km 
Temes  \(ab  .Pancsova)    ........       ä  km 

Franzenskanal  '   235  km 

Bega  (ab  Temesvar)  115  km 

Plattensee   .    .    121  km 

Mit  Dampfkraft  wurden  regulär  befahren    3023  km 
Außerdem  waren  mit  Dampf  kraft  schiffbar 

die  Nebenflüsse  Maros,  Szamos,  Bodrog, 

Koros,  Vag,  Bosut   lauf   ihren  unteren 

Läufen  in  der  Gesamtlänge  von  .    .    .    .    479  1cm 


Insgesamt   mit   Dampfkraft  schiffbare 

Wasserstraßen   3502  km 

Die  für  'diese  Wasserstraßen  aufgewendeten  staatlichen  Aus- 
gaben mit  den  Instandhaltungskosten  betrugen  von  1867  bis 
1913  insgesamt  rund  323  Millionen  Kronen. 
Diese  Summe  verteilte  steh  wie  folgt: 

Donau    rund    138  Millionen  Kronen 

Theiß        „  88 

Drau         „      13         „  „ 

Save         „        3  g~^& 

Temes       ,.  2 

Körös        „  20 

Maros       „        6         .,.  ., 

Vag  „  3 


*)  Wegen  Raummangels  mußten  leider  aus  dem  hochinter- 
essanten Vortrage  der  erste  Teil  über  die  allgemeinen  wirt- 
schaftlichen Verhältnisse  des  Landes  fortgelassen  und  auch  im 
übrigen  Teil  einige  Kürzungen  vorgenommen  werden. 

Die  Schriftleitung. 


Der  ungarische  Binnenwasscr-Schiffspark  bestand  1913  aus 
164  Dampfern  mit  37  166  ind.  PS. 

521  Eisenschleppschiffen  mit  236029  t  Tragfähigkeit 

und  aus 
zirka  150  Holzschleppschif fen. 
Uber  die  Vorkriegstage  der  Donauschiffahrt  und  über  die 
Leistungen  derselben  der  Bevölkerung  der  Uferstaaten  referiere 
ich  mit  möglichster  Kürze  in  folgendem: 

Vor  dum  Kriege  haben; auf  der  , ganzen  schiffbaren  Donau 
und  ihren  Nebenflüssen  die  ungarische  und  die  österreichische 
Schiffahrt  reguläre  Fahrten  aufrechterhalten.  Auf  der  ganzem 
schiffbaren  Donau  von  Rcgensburg  bis  zum  Schwarzen  Meer 
und  auf  ihren  schiffbaren  Nebenflüssen  haben  nur  die  unga- 
rische und  die  österreichische  Schiffahrt  regelmäßige  Fahrten 
aufrechterhalten.  Diese  Fahrten  hatten  sowohl  in  dem  Per- 
sonen- wie  auch  in  dem  Güterverkehr  einen  internationalen 
Charakter:  weder  die  Aufrechterhalt  ung  der  Fahrten,  noch  die 
Schaffung  der  nötigen  Schiff ahrts-  und  Ufereinrichtungen  war 
an  politische  oder  wirtschaftliche  Grenzen  geknüpft.  Wenn  die 
Interessen  des  Verkehres  irgendeine  Einrichtung  erheischten, 
wia*  man  'bestrebt,  diese  zu  schaffen,  ohne  Rücksicht  darauf,  ob 
dies  auf  fremdem  politischen  Gebiete  vorgenommen  werden 
mußte.  Die  ungarische,  beziehungsweise  österreichische  Schiff- 
fahrt bediente  den  Gesamtverkehr  auf  der  ganzen  Donau,  ihre 
Schiffahrts-  bzw.  Ufereinrichtungen  befanden  sich  nicht  nur  in 
Ungarn  bzw.  Österreich,  sondern  in  sämtlichen  Donauuferstaa- 
ten, in  Bayern  ebenso  wie  in  Bosnien,  Serbien,  Bulgarien  und 
Rumänien;  neben  dem  internatinlaen  Personen-  und  Güter- 
verkehr versahen  sie  naturgemäß  auch  den  Binnenverkehr  der 
einzelnen  Donauuferstaaten. 

Die  königlich  ungarische  Fluß-  und  Seeschiff  ahrts-A.-'G.  Meli 
insgesamt  143  Stationen  bzw.  Haltestellen  aufrecht,  und  zwar: 

in  Bayern   2 

,.  Österreich      ......  5 

„  Ungarn   97 

„  Bosnien  1 

„  iSerbien  9 

„  Bulgarien   13 

„  Rumänien   16 

insgesamt  ....  143 
Die  Zahl  der  durch  die  Erste  Donaudanipfschlff ahrts-Gesell- 
schaft  erhaltenen  Stationen  bzw.  Haltestellen  betrug  200.  und 
zwar: 

in  Bayern  4 

„  Österreich  52 

„  Ungarn      .......  92 

„  Bosnien   .  5 

„  Serbien  "  17 

„  Bulgarien  ,    .  11 

„  Rumänien  19 


insgesamt  ....  200 
Diese  Stationen  dienten,  wie  ich  bereits  erwähnt  habe,  auch 
der  Abwicklung  des  Binnenverkehres  der  Donauuferstaaten  bzw. 
des  Verkehres  der  .Stationen  dieser  Staaten  untereinander.  Es 
unterliegt  keinem  Zweifel,  daß  die  durch  diese  be;den  großen 
Schiffahrtsunternehmungen  aufrechterhaltenen  Personen-  und 
Güterfahrten  in  Ermangelung  von  entsprechenden  Eisenbahn- 
linien besonders  auf  der  unteren  Donau  eine  Lücke  ausfüllten 
und  auch  der  dortigen  Bevölkerung  überaus  wertvolle  Dienste 
leisteten. 

Das  vorher  erwähnte  ungarische  Schiffiah rtsunternehmen 
Avar  im  Begriffe,  seine  Organisation  bedeutend  zu  entwickeln 
und  hatte  bereits  hierfür  alle  notwendigen  Vorbereitungen  ge- 
troffen, es  hatte  zwecks  Feststellung  der  Plätze  für  die  neuen 
Stationen  mit  den  interessierten.  Lokalbehörden  die  Verhand- 
lungen bereits  eingeleitet,  große  Schiffsbestellungen  Gemacht, 
als  der  Krieg  ausbrach  und  die  Verwirklichung  seiner  Pläne  be- 
hinderte. 

Von  den  vor  dem  Kriege  bestandenen  übrigen  Schiffahrts- 
unternehmungen hat  keine  einzige  eine  internationale  Be  leutung 
erlangt.  Die  bedeutendste  unter  diesen,  das  rumänische  staat- 
liche Flußschiffahrtsunternehmen.  Navigation  Pluviial  Roumaine 
(NFR).  hielt  nur  auf  der  unteren  Donau  Güterfahrten  aufrecht, 
selbst  ihre  Gelegenheitsfahrten  gingen  kaum  über  Belgrad  hin- 
aus, sie  sandte  nur  ganz  vereinzelt,  im  Falle  einer  entsprechen- 
den Getreidetiiansportkonjunktur  ihre  Schiffe  hinauf  zwecks 
Effektuierung  von  Gelegonhoitslieferungen.  S;e  wickelte  den 
Verkehr  des  mittleren  und  oberen  Donauahschnittes  mit  den 
Stationen  an  der  Unteren  Donau  bis  und  ab  Belgrad  gemeinsam 
mit  der  Süddeutschen  Donaudampfschi  f fahrts-Gesellschaft  ab. 
Einen  Personenverkehr  hielt  die  NFR  nur  auf  dem  21  km  langen 
Lokalabschnitte  Braila — Galatz  aufrecht. 

Auf  der  Unteren  Donau,  auf  dem  Abschnitte  unterhalb  des 
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Eisernen  Tores,  verkehrten  in  überaus  großer  Zahl  die  soge- 
nannten „griechischen"  Schleppschiffe.  Schiffe  von  Untertanen 
verschiedener  Nationalität,  die,  speziell  für  den  Transport  von 
Getreide  talwärts  gegen  das  Schwarze  Meer  gebaut,  wiegen 
ihrer  Gestalt  und  ihrer  Dimensionen  nicht  geeignet  sind  für 
•den  Verkehr  durch  den  Kanal  und  auf  den  Abschnitten  ober- 
halb desselben. 

Die  bulgarischen  DoniauhäfßH  wurden  auoh  durch  die 
Schiffe  eines  seitens  des  russischen  Staates  reichlich  subventio- 
nierten russischen  Donau.schiff ahrtsunternohinens  fleißig  be- 
sucht —  mehr  aus  politischen  Gründen,  denn  um  Vcrkehrs- 
zwecken  zu  dienen,  nur  um  russische  Gefühle  zu  wecken  und 
wachzuhalten.  Auch  diese  Schiffe  fuhren  nicht,  über  das  Eiserne 
Tor  hinaus. 

Ich  muß  noch  des  serbischen  Schiffahrtsunternehmens 
gedenken,  das  früher  mit  Gelegenheitsschiffen  Getreideladungen 
■manchmal  auch  bis  Wien  führte,  in  den  letzten  Jahren  vor  dem 
Kriege  jedoch  ausschließlich  den  Sabotageverkehr  an  dem 
sorbischen  Ufer  absolvierte.  Sie  wickelte  auf  gemischten 
Fahrten  auch  Personenverkehr  entlang  der  serbischen  Ufer 
einerseits  zwischen  Schabatz  und  Belgrad,  andererseits  zwisshen 
Belgrad  und  Radujevatz  ab. 

Die  ungarischen  sogenannten  „Privat"-Fkißschiffahrts- 
unternehmugen  leisteten  im  ungarischen  Binnenverkehr,  zum 
Teile  auch  in  dem  ungarisch-österreichischen  Verkehr,  ersprieß- 
liche Dienste,  besonders  auf  dem  Gebiete  des  Getreidetransports. 

Ich  wiederhole:  die  ungarischen,  beziehungsweise  die  öster- 
reichischen großen  Schiffahrtsunternehmungen  haben  sowohl 
den  internationalen  Verkehr  als  auch  den  Binnenverkehr  der 
einzelnen  Donauuferstaaten  in  einer  allen  billigen  Ansprüchen 
gerecht  werdenden  Weise  mit  regelmäßigen,  dichten  Fahrten 
und  entsprechenden  Ausrüstungen  bedient,  von  den  übrigen 
Unternehmungen  hatte  keine  eine  internationale  Bedeutung. 

Die  großen  Schiff ahrtsunternehniungen  haben  mit  ihren 
pünktlich  verkehrenden,  reinen  und  bequemen  Personenschiffen 
und  ihren  verläßlichen  Güterfahrten  ein  Stück  Europa  nach 
dem  Balkan  getragen. 

Unmittelbar  vor  dem  Ausbruch  des  Krieges  hat  sich  ein 
auf  europäischem  Niveau  stehendes  deutsches  Schiffahrts- 
unternehmen gebildet,  der  Bayerische  Lloyd,  dessen  rasch  zum 
Vorschein  kommende  Löwenkrallen  schon  in  der  allerersten 
Zeit  ahnen  ließen,  er  werde  ein  würdiger  Partner  der  zwei, 
beziehungsweise  mit  der  Süddeutschen  Donaudampfschiff ahrts- 
Gesellschaft  drei,  anderen  Schiff  ahrtsunternehniungen  sein  in 
der  Abwicklung  des  Verkehres  Mitteleuropas  nach  dem  Balkan. 

Der  ungarlänclische  Güterverkehr  der  regelmäßige  Fahrten 
aufrechthaltenden  Schiffahrtsunternehmungen  betrug  in  den 
letzten  fünf  Vorkriegsjahren  1909  bis  1913  im  Jahresdurch- 
schnitt rund  4,5  Millionen  Tonnen,  rund  lü  Milliarden  Tonnen- 
kilometer. 

Der  verkehrsreichste  Punkt  der  Donauschiffahrt  war 
Budapest. 

In  dem  Jahre  1912   sind  angekommen  rund  2,0  Millionen  Tonnen 


„       „         „     abgegangen       ..  290  000 
Der  Schiffsverkehr  von  Budapest  in  dem 

Jahre  1912  betrug  daher   2  590  000 

In  dem  Jahre  1913  sind  angekommen  rund    .  .  1  900  000 

.,      „       „       ..       ,,     abgegangen  rund  .  .  .  530  000  „ 
Der  Schiffsverkehr  von  Budapest  in  dem 

Jahre  1913  betrug  daher   2430000 

Der  Wiener  Schiffsverkehr  weist  in  denselb. 

Jahren  die  folgenden  Ziffern  auf: 

In  dem  Jahre  1912  sind  angekommen  rund    .   .  810  000  „ 

„     „       „        „       „    abgegangen  rund  .  .  .  553  000  „ 
Der  Schiffsverkehr  von  Wien  in  dem  Jahre 

1912  betrug  daher   1  363  000  „ 

In  dem  Jahre  1913  sind  angekommen  rund    .  .  727  0C0 

„     „       „         „      „    abgegangen  rund  .  .  .  674  000 
Der  Schiffsverkehr  von  Wien  in  dem  Jahre 

1913  betrug  daher   1  398  000  „ 

Der  Schiffsverkehr  von  Passau: 

In  dem  Jahre  1912  sind  angekommen  rund    .  .  125  000  Tonnen 

„     „       „         »      „     abgegangen  rund  ...  14  000 
Der  Schiffsverkehr  von  Passau  betrug  daher 

in  dem  Jahre  1912    139  000 

In  dem  Jahre  1913  sind  angekommen  rund    .  .  52  000  „ 

H     abgegangen  rund  ...  14000 
Der   Schiffsverkehr  von  Passau  in  dem 

Jahre  1913  hetrug  daher   66  000 

Der  Schiffsverkehr  von  Regensburg: 

In  dem  Jahre  1912  sind  angekommen  rund    .  .  102  300  Tonnen 

„       „       „       „     abgegangen  rund  ...  141  500  „ 
Der  Schiffsverkehr  von  Regensburg  in 

dem  J  ahre  19  l  2  betrug  daher    ....  243800 

In  dem  Jahre  1913  sind  angekommen  rund    .  .  84  800 

..    „        „       „       „     abgegangen  rund  .  .  .  152  600  „ 
Der   Schiffsverkehr  von  Regensburg  in 

dem  Jahre  1913  betrug  daher    ....  237  400  „ 


In  dem  Jahre  1913  hat  daher  der  Schiffsverkehr  auf  der 
Donau  im  allgemeinen  sich  etwas  verringert. 

Der  einzige  Seehafen  Ungarns  war  Fiume,  der  verzärtelte 
Liebling  des  Landes,  als  corpus  separatum  dem  ungarischen 
Reiche  angeliodert.  Wir  nannten  es  die  Perle  der  Ungarischen 
Heiligen  Krone.  Es  auszubauen,  zu  fördern,  ist  das  Land  vor 
keinem  Opfer  zurückgeschreckt.  Keine  der  wechselnden  Re- 
gierungen hatte  es  verabsäumt,  alle  nötigen  Vorkehrungen  für 
die  Hebung  des  See  Verkehres  Ungarns  zu  treffen. 

Die  Entwicklung  des  über  Fiume  abgewickelten  Verkehres 
beleuchten  die  folgenden  Daten: 

Zahl  der  ein-  und  ausgelaufenen  Dampfer: 
1871:      516  Dampfer  mit  rund    1 16  000  Nettotonnengebalt 


3S15  Segler      „     „       165  000 
1883:     2159  Dampfer    ..      „'      835  000 
4721  Segler      ..      ..      326  0C0 
19  13:  27  923  Dampfer    „     .,    6  753  000 
3  458  Segler       „     „      158  000 

Der  Güterverkehr  Fiumes  betrug: 
1871:  rund     ........     121000  t 

1883:    .,   580  000  t 

1913:    ..   2100  000  t 


Abgesehen  von  den  Aufwendungen  der  kön.  ung.  Staats- 
bahnen im  Betrage  von  150  Millionen  Kronen  und  den  durch 
die  privaten  Handelsinteressenten,  Banken  u.  a.  in.  mit  Unter- 
stützung der  ungarischen  Regierung  geschaffenen  namhaften 
Investitionen,  betrugen  die  Ausgaben  des  ungarischen  Staates 
für  den  Ausbau  des  Seehafens  von  Fiume  in  dem  Zeiträume 
von  1871  bis  1913  rund  55  Millionen  Kronen. 

In  meinen  bisherigen  Ausführungen  war  ich  so  frei,  die 
wirtschaftlichen  und  Verkehrsverhältuisse  Ungarns  in  der  dem 
Weltkrieg  unmittelbar  vorangegangenen  Zeit  in  knappen  Um- 
rissen zu  schildern. 

Wohl  sind  es  keine  imponierenden  Ziffern,  besonders  an 
den  Daten  des  mächtigen  Deutschen  Reiches  an  dem  Resultate 
einer  langen  ungestörten  friedlichen  Entwicklung  gemessen. 
Uns  dienten  sie  aber  als  Ansporn  zu  weiterer  Arbeit. 

Unser  Haus  war  nicht  groß,  wir  waren  aber  damit  zu- 
frieden. Wir  wünschten  hie  ein  größeres!  Nie  wollten  w:r 
dessen  Umfriedung  auch  nur  mit  einem  Fußbreit  weiter  ver- 
legen! Nie  strebten  wir  anderes  an,  als  unser  tausendjähriges 
Heim  innen  wirtschaftlich  so  zu  stärken,  damit  alle,  die  es 
bewohnen,  sich  in  ihm  wohlfyhlen  und  nicht  nach  außen 
gravitieren. 

Daß  wir  dieses  unser  Ziel  erreichen,  ließ  uns  die  Entwick- 
lung der  letzten  fünfzig  Jahre  hoffen,  die  angeführten  Daten 
rückten  den  Erfolg  unserer  Bestrebungen  in  die  Sehweite  vef- 
wirklicbbarer  Hoffnungen. 

Auf  allen  Gebieten  des  Wirtschaftslebens  hatten  wir  greif- 
bare Erfolge  aufzuweisen,  so  daß  Ungarn  auf  dem  besten 
Wege  war,  in  die  Reihe  der  wirtschaftlich  und  kulturell  starken 
Länder  zu  treten. 

Hier  müssen  wir  jedoch  einen  dicken,  schwarzen  Strich 
ziehen!     Einen  dicken,  schwarzen  Strich  zog  das  Schicksal! 

Der  Weltkrieg  ist  ausgebrochen! 

An  die  Stelle  der  Friedenswirtschaft  traten  die  Anforde- 
rungen des  Krieges:  Ungarns  Industrie  mußte  sich  gleich  der 
der  anderen  Länder  auf  die  Kriegswirtschaft  einrichten.  Die 
eigentliche  Bedeutung  der  Donau  als  Verkehrsstraße  trat 
kräftig  in  die  Erscheinung.  Die  Donauschiffahrt  leistete 
namhafte  Dienste  einerseits  bezüglich  der  Approvisionierung 
des  Hinterlandes,  andererseits  bezüglich  des  Nachschubes  für 
die  Front  sowohl  mit  Lebensmitteln  als  auch  mit  Kriegsmaterial, 
welche  Dienste  bei  Freund  und  Feind  gleichmäßig  das  Interesse 
für  den  Donau  weg  weckten. 

Die  Kriegswirtschaft  und  der  Kriegs  verkehr  gehört  jedoch 
nicht  in  den  Rahmen  meiner  Erörterungen. 

Dem  Krieg  machte  der  Zusammenbruch  ein  jähes  Ende. 
Wir  haben  den  Krieg,  <au  welchem  Ungarn  in  demselben  Maße 
wie  seine  Verbündeten  und  gewiß  nicht  mit  geringeren  Blut- 
opfern als  diese  teilnahm,  eigentlich  nach  dem  Kriege  ver- 
loren. 

Ein  namhafter  Teil  Ungarns  wurde  in  dem  urplötzlich 
eingetretenen  Chaos  durch  die  feindlichen,  durch  ehemalige 
Verbündeten,  ja  sogar  durch  unseren  nächsten  Nachbar  in  der 
gewesenen  Monarchie  ohne  Schwertstreich  besetzt.  Die  Rumänen 
sind  sodann  als  ..friedlich  gestimmte  gute  Freunde"  mit  dem  ein- 
zigen Ziele,  .gegenübeir  dem  Kommunismus  die  Ordnung  zu 
sichern",  bis  an  die  Donau  vorgerückt  und  als  gutwillige  Nach- 
barn auch  in  Budapest  eingezogen.  Nach  ihrem  Abzug  ist 
sodann  in  dem  ..freundschaftlich'  besetzt  gewesenen  Gebietf 
von  den  Mitteln  der  wirtschaftlichen  Kultur  kaum  etwas  zu- 
rückgeblieben. Sie  haben  die  Eisenbahnausrüstungen  ebenso 
wie  die  Postwagen,  privates  ebenso  wie  staatliches  Eigentum 
weggeschleppt,  aus  den  Fabriken  sozusagen  alle  in  besserem 
Zustande  befindliche  Maschinen,  die  Fernsprechapparate  sowohl 
aus  den  Ämtern  als  auch  aus  den  Privatwohnungen,  Automobile 
ebenso  wie  Pferde,  Ochsen,  Kühe  sowie  landwirtschaftliche  Ein- 
richtungen ebenso  wie  einen  großen  Teil  des  auffindbaren  Ge 
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Beides,  in  einzelnen  PrOvinzstädten  sogar  die  Fenster  der 
Schulen,  Krankenhäuser  und  anderer  öffentlicher  Gebäude  mit- 
genommen, alles  nur  aus  Freundschaft. 

Der  Sahaden  aus  diesem  freundschaft liehen  Besuche  allein 
ist  mit  vielen,  vielen  Milliarden  Kronen  (120  Milliarden)  zu 
beziffern.  Der  eigentliche  Schaden  ist  jedoch  nicht  mit  dieser 
Summe  zu  erschöpfen,  er  ist  in  seiner  Gänze,  durch  die  außer- 
)rdentlichen  großen  Schwierigkeiten,  ja  für  die  nächste  Zukunft 
lurch  die  Unmöglichkeit  der  Nachschaffungen  (gegeben, 

An  dieser   Stelle   muß   ich   besonders   jener   Verluste  ge- 
lenken.    welche    die    ungarische    Flußschiffahrt    infolge  des 
irplötzlich  erfolgten  Zusammenbruches  zu  erleiden  hatte: 
!.  Bei  Nichteinhaltung  der  bulgari- 
schen     Waffenstilist  andsbestim- 
miungen   dort  widerrechtlich  zu- 
rückbehalten   .  7  Remonk  und  andere  Damp- 
fer mit  .  .  .  2575  Ind.  HR, 
43  Schleppkähne  mit  rund 
37000   t  Ladefähigkeit. 

!.  Auf  der  mittleren  Donau  durch 
Banden  (sogenanntes  grünes  Ka- 
der) und  feindliche  Truppen  ge- 
walttätig beschlagnahmt    .    .  . 

-">  Personendampfer  mit 
1730  Ind.  IIP. ; 

28  Remork  und  andere  Dam- 
pfer mit.  72ß;2  Ind.  HP.; 

260  Schleppkähne  mit.  rund 
123  000  t  Ladefähigkeit. 

>.  Durch  die  Tschechen  beschlag- 
•  nahmt  

4  Remork  und  andere  Damp- 

fer mit  530  Ind.  HP.; 
26  Schleppkähne  mit  rund 
17  000  t  Ladefähigkeit. 

Den   ungarischen   Behörden  un- 
bekannt wohin  verschleppt 

I  Personendämpfer  mit  260 
Ind.  HP.: 

3  Remork  und  andere  Dam- 
pfer mit  890  Ind.  HP.: 

7  Schleppkähne  mit  rund 
2300  t  Ladefähigkeit. 

'.  Auf  Grund  der  am   I  i.  November 
1918  in  Belgrad  abgeschlossenen 
Militärkonvention  mußten  provi- 
sorisch ausgeliefert  werden    .  . 

5  Personendampfer  mit  2300 
Ind.  HP.; 

3  Remork  und  andere  Dam- 
pfer mit  1400  Ind.  HP.; 

17  Schleppkähne  mit  rund 
9000  t  Ladefähigkeit. 

)er  Gesamt verlust  beträgt  .... 

II  Personendampfer  mit 
4280  Ind.  HP.; 

45  Remork  und  andere 
Dampfer  mit  12  657  Ind. 
HP.; 

363  Schleppkähne  mit  rund 
,     .  178  300  t  Ladefähigkeit. 

Wir  hoffen,  daß  dieser  Verlust,  den  die  ungarische  Fluß- 
chi f fahrt,  erlitten  hat.  nicht  in  seiner  Gänze  ein  endgültiger 
ein  wird. 

Hierauf  kam  der  .sogenannte  „Friedensvertrag"  von  Trianon, 
lurch  den  Ungarn  ein  Torso  geworden.  Ungarn  .hat  —  von 
kn  sich  abgetrennten  Kroatien  und  Slavonien  ganz  abgesehen 
—  zwei  Drittel  seines  Gebietes.  59  %  seiner  Bevölkerung,  seine 
iebirge,  die  besten  Kohlengruben,  sämtliche  Erz-  und  Salz- 
bergwerke, seine  Wälder,  die  besten  Getreidefelder,  s.nnen  ein- 
igen Seehafen  verloren. 

Ungarn  ist  auf  91111  Qualratkilometer  mit  7  5(10  000  Be- 
Fohner  zusammengesch rümpft. 

Die  Grenzen  Rumpf  Ungarns  wurden  gezogen,  als  hätten  sie 
ibermütige  Jungen,  ohne  sich  der  Folgen  bewußt  zu  sein,  oder 
lieh  um  diese  gekümmert  zu  haben,  auf  eine  Landkarte  nach 
>eliebigen  Einfällen  eingezeichnet.  3300  000  Bewohner 
nagyarischer.  .1  382  000  Bewohner  deutscher  Muttersprache  sind 
mter  Fremdherrschaft,  /.um  großen  Teile  niedriger  Kultur 
Bangt,-  ■unter  ihnen  1800000  Bewohner  ungarischer  Mutteiv 
iprache  auf  vollkommen  einheitlichen  Sprachgebieten,  die  mit 
fempfungaro  in  engstem  territorialen  Zusammenhange  stehen. 

Doch  auch  mit  wirtschaftlichen  Gründen  lassen  sich  dies" 
irenzen  nicht  begründen,  denn  es  wurden  nicht  nur  organisch 
:usammenhängende  Wirtschaftsgebiete  entzweigerissen,  wie 
lum  Beispiel  Städte  von  den  sie  mit  Lebensmitteln  versehenden 
Dörfern,  Fabriken  von  ihrer  sie  mit  Rohstoffen  versorgenden 
Umgebung,  von  den  benachbarten  Bergwerken  und  Hütten, 
sondern  es  wurden  auch  Eisenbahnlinien  von  ihren  Knoten- 
Bnkten  abgetrennt,  wodurch  die  Leistungsfähigkeit  der  Eisen- 


bahnen nicht  allein  durch  die  traurige  Lage  Ihrer  Betriebs- 
mittel und  Einrichtungen,  sondern  auch  durch  diese  Feststellung 
der  Grenzen  in  solch  hohem  Maße  verringert  wurde,  daß  die 
Verkehrszentren  systematisch  den  neuen  Staaten  zugeurteilt 
wurden,  die  Bevölkerung  der  aufeinander  angewiesenen  ungari- 
schen Gebiete  miteinander  nicht  Verkehren  können  und  die 
ungarischen  Eisenbahnlinien  mit  stumpfen  Geleisen  in  die  ge- 
walttätig verstümmelten  Grenzen  münden.  38  solcher  Eisen- 
bahnknotenpunkte sind  derart  auf  fremdes  Gebiet  gelangt,  so 
daß  Ungarn  in  der  Nähe  seiner  neuen  Grenzen  eigentlich  eine 
Kreisbahn  bauen  müßte,  um  die  stumpfen  Linien  miteinander 
zu  verbinden,  damit  die  längs  der  abgebrochenen  Linien  an- 
sässige Bevölkerung  innerhalb  des  Landes  mit  einander  ver- 
kehren könne. 

•Wenn  wir  nun  die  Auswirkung  des  sogenannten  „Friedens- 
vertrages" von  Trianon  auf  das  Wirtschaftslelien  Rumpfungarns 
prüfen,  sehen  wir,  daß  das  Land,  den  Durchschnitt  des  in  den 
Jahren  1911  bis  1915  abgeernteten  Bodens  als  Berechnungs- 
grundlage genommen,  verloren  hat. 

Ich  wünsche  die  Auswirkungen  des  Friedensvertrages  von 
Trianon  nur  auf  jene  Zweige  unseres  Wirtschaftslel>ens  zu 
beleuchten,  welche  die  Verkehrst" rage  und  im  Zusammenhange 
damit  die  Bedeutung  der  Donauschiffahrt  tangieren. 

Ein  solcher  Zweig  ist  die  ungarische  Salzproduktion.  Wir 
haben  die  gesamte  Salzproduktion  von  2,5  Millionen  Meter- 
zentner jährlich  verloren  und  müssen  den  Gesamtbedarf  Rumpf- 
ungarns, der  rund  1  Million  Meterzentner  beträgt,  in  Hinkunft 
aus  dem  Auslände  beschaffen.  Dies  geschieht  gegenwärtig  und 
voraussichtlich  auf  lange  Zeit  in  Deutschland.  Von  den 
28  Petroleumraffinerien  sind  11  bei  Rumpfungarn  verblieben, 
während  die  Petroleumproduktion  vollständig  verloren  gegangen 
ist.'  Wir  sind  auf  1.5  Millionen  Meterzentner  Rohöl-Einfuhr 
angewiesen.  Ich  übergehe  den  vollständigen  Verlust  unserer 
Gold-  und  Silberanlagen,  der  Kupfererzgruben,  der  Zink-  und 
Manganerze,  sowie  der  mehr  als  1  Million  Meterzentner  be- 
tragenden Ausbeute  an  Schwefelkies  doch  muß  ich  die  große 
Passivität  in  Eisenerzen  sowie  iu  Kohle  hervorheben. 

Wir  haben  eine  Produktion  von  mehr  als  10  Millionen 
Meterzentner  Eisenerz  verloren.  Unser  Ausfuhrüberschuß  in 
Eisenerz  betrug  vor  dem  Kriege  rund  4.5  Millionen  Meter- 
zentner, in  Hinkunft  werden  wir  jedoch  stark  auf  Einfuhr 
angewiesen  sein.  Typisch  für  unsere  neuen  Grenzen  ist  die 
Lage  eines  unserer  bedeutendsten  Industrioetablissemonts.  der 
Rimaniuräny-Salgö-Tarjaner  Eisenwerks  A.  G..  deren  Eisen- 
erzgruben und  Hüttenwerke  sich  in  Xyustva  befinden,  ihre 
Fabrikanlage  jedoch  70  km  entfernt  in  Qzd  arbeitet.  Gruben. 
Hütten  und  Fabrik  bildeten  eine  wirtschaftliche  Einheit,  die 
jedoch  nun  entzwei  gerissen  wurde:  die  Eisenerzgruben  und 
Hüttenwerke  sind  auf  tsechoslowakisches  Gebiet  gelangt. 

Ungarn  produzierte  vor  dem  Kriege  rund  13  Millionen 
Meterzentner  Sehwarzkohle,  rund  87  Millionen  Meterzentner 
Braunkohle:  unser  Einfuhrüberschuß  betrug  rund  45  Mil- 
lionen Meterzentner.  wovon  25  Millionen  Meterzentner, 
also  der  überwiegende  Teil,  auf  Deutschland  fiel.  Von 
den  Sehwarzkohle  produzierenden  Gebieten  verblieb  wohl  das 
Pecser  Kohlenbecken  mit.  einer  Ausbeute  von  8  Millionen 
Meterzentner  bej  Rumpfungarn,  doch  steht  es  auch  hnute  noch 
unter  serbischer  Besetzung,  und  es  ist  eine  Frage,  unter  welchen 
drückenden  Bedingungen  wir  es  wieder  zurückerhalten  werden. 
Von  den  Braunkohlenrevieren  haben  wir  die  besteh,  die 
Kohlenbecken  von  Petrozseny  und  Zsilvölgy  verloren.  Der 
Kohlenbedarf  der  bei  Rumpfungarn  verbliebenen  Industrie- 
etablissements, der  Eisenbahnen  und  der  Schiffahrt,  werden  wir 
daher  in  größerem  Maße  als  bisher  iaus  dem  Auslande  decken 
müssen.  Nebstbei  bemerkt  wird  der  Bedarf  an  Heizkohle  in 
Hinkunft,  auch  deshalb  anwachsen,  weil  die  Privathaushalte 
die  fehlende  Kohle  nicht  mit  Holz  ersetzen  werden  können. 
Der  Kohlenbodarf  der  Gaswerke  —  der  Bedarf  der  Budapester 
Jas  werke  beträgt  allein  3  Millionen  Meterzentner  —  mußte 
auch  vor  dem  Kriege  im  Auslande  gedeckt  werden. 

Unter  solchen  Umständen  wirft  sich  von  selbst  die  Frage 
der  Ausnutzung  der  Wasserkräfte  auf.  welche  Frage  jedoch 
bedauerlicherweise  wenig  Aussicht  auf  eine  günstige  Lösung 
besitzt.  Einer  unserer  bekannten  Fachmänner,  Maurus  Tenipis- 
Hoor.  hat  nämlich  den  Bedarf  der  gesamten  mechanischen 
Energie  LTngarns  in  dem  Jahre  1913  auf  4000  Millionen  Kilo- 
wattstunden geschätzt,  welcher  Bedarf  aus  den  Gewässern  des 
damaligen  Ungarns  reichlich  hätte  gedeckt  werden  können.  Da 
jedoch  die  bei  Rumpfungarn  verbliebenen  Gewässer  ein  sehr 
geringes  Gefälle  haben  und  auch  nicht  genügend  wasserreich 
sind,  hat  sich  die  Lage  in  diesem  Belange  ebenfalls  vollständig 
verschlechtert.  Laut  der  angeführten  Quelle  kann  man  die 
Wasserkräfte  auf  den  abgetrennten  Gebieten  auf  13000  Mil- 
lionen, in  Rumpfungarn  hingegen  auf  nur  280  Millionen 
schätzen; 

Bevor  ich  auf  die  Verkehrsfragen  übergehe,  bemerke  ich 
mit  Weglassung  aller  Einzelheiten,  daß  Ungarns  Fabrik- 
industrie auf  jener  wirtschaftlichen  Einheit  aufgebaut  war. 
die  seit.  1000  Jahren  bestanden  und  die  jetzt  gewalttätig  abge- 
trennten Landesteile  mit  Rumpfungaru  organisch  verschmolzen 
Itat. 
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Bei  Rumpfungarn  verblieben  rund  50  %  der  Fabrikindustri3; 
der  Verkaufswort  der  Produktion  dieser  verbliebenen  Fabriken 
beträgt  rund  56  %  der  ehemaligen  Gesamtproduktion.  Diese 
Fabriken  müssen  jedoch  in  Hinkunft  ihren  Bedarf  an  Roh- 
stoffen entweder  aus  der  unfreundschaftlichen  Nachbarschaft 
oder  aus  dem  wohlwollenden,  jedoch  entfernteren  Auslande 
beschaffen. 

Und  hier  sind  wir  bei  den  VerkehrsprobP-men  angelangt. 
Wenn  wir  vorerst  den  Eisenbahnverkehr  einer  Prüfung  unter- 
ziehen, so  ist  vor  allem  festzustellen,  daß  die  das  alte  Ungarn 
mit  Rohstoffen  beliefernden  Anlagen  längs  Eisenbahnlin;en 
liegen,  die  jetzt  unter  fremdes  und  auf  keinen  Fall  uns  freund- 
schaftlich gesinntes  Imperium  gelangt  sind,  deren  Tarifpolitik 
nunmehr  naturgemäß  nicht  mehr  unter  dem  Einflüsse  der  Re- 
gierung Ungarns  steht.  Der  Krieg  hat  die  Leistungsfähigkeit 
der  Eisenbahnen  im  allgemeinen  verelendet,  wozu  bei  uns 'noch 
die  provisorische  Besetzung  durch  die  Rumänen  das  ihrige  tat. 
Zu  lalldem  kommt  noch,  daß  jene  internationalen  Eisenbahn- 
einrichtungen, die  Verbandseinrichtungen,  Vereinbarungen,  Sta- 
tuten, Tar'fe.  die  eine  glatte  Abwicklung  des  internationalen 
Eisenbahnverkehres  ermöglichten,  erleichterten  und  vereinfach- 
ten, die  aber  teils  der  Krieg,  teils  dessen  Folgen  zunichte  ge- 
macht haben,  unter  den  bestehenden  Verhältnissen,  mit  denen 
unbedingt  zu  rechnen  ist,  in  absehbarer  Zeit  nicht  wiederherge- 
stellt werden  können,  so  daß  auf  deren  für  die  Allgemeinheit 
ersprießlichen  Wirkungen  nicht  zu  rechnen  ist.  Aber  die  ein- 
seitigen Feststellungen  des  Friedensvertrages  bezüglich  der 
Eisenbahntarife  der  bes:egten  Länder  bieten,  was  auch  nicht 
außer  acht  zu  lassen  ist,  keine  Möglichkeit  dafür,  daß  diese 
Staaten  eine  vollständig  unabhängige,  von  fremdem  Einfluß 
freie  Tarifpolitik  befolgen  können.  Es  ist  daher  festzustellen, 
daß  die  Eisenbahn  als  internationales  Verkehrsmittel  zahlreiche 
und  namhafte  Vorteile  eingebüßt  hat. 

Hingegen  hat  die  Flußschiffahrt  ihrem  W«sen  nach  einen 
internationalen  Charakter  und  es  können  ihr,  falls  die  Freiheit 
der  Schiffahrt  gesichert  ist,  politische  Grenzen  keine  Schranken 
ziehen. 

In  erhöhtem  Maße  als  je  zuvor  bedarf  man  daher  der  Donau- 
schiffahrt und  der  Freiheit  dieses  Verkehrsweges  und  wir  in 
Rumpfungarn  sind  auf  s;e  vielleicht  noch  mehr  angewiesen  lals 
andere.  Die  Leistungsfähigkeit  der  Flußschiffahrt  kann  mit 
viel  geringeren  Schwierigkeiten,  im  Notfälle  ins  Grenzenlose 
gesteigert  werden.  Und  wir  Ungarn  bedürfen  aus  den  eben  er- 
wähnten Gründen,  aber  auch  zwecks  Belebung  des  Transito- 
handels  mehr  denn  je  zuvor  der  Verbindung  Donau — Main — 
Rhein. 

Ungarn  muß  sich  in  seiner  neuen  wirtschaftlichen  Lage 
angesichts  der  Herabminderung  sowohl  seiner  landwirtschaft- 
lichen als  auch  seiner  industriellen  HilfsnuePen  naturgemäß  in 
erhöhtem  Maße  dem  internationalen  Handel  zuwenden,  dem 
Transithandel,  in  welchem  Belange  die  Lage  Ungarns  zwischen 
West  und  Ost  besonders  günstig  ist,  und  für  den  Budapest  durch 
seine  zentrale  Lage  an  der  Donau  besonders  prädestiniert  er- 
scheint. Budapest  war  in  jeder,  auch  in  wirtschaftlicher  Hin- 
sicht, die  Hauptstadt  des  Großungarns  von  gestern.  Das  Land 
gravitiert  in  viel  größerem  Maß  nach  Budapest,  als  dies  in  dem 
Verhältnis  anderer  Länder  'zu  ihrer  Hauptstadt  der  Fall  ist. 
Für  Rumpfungarn  gilt  dies  erst  recht.  Von  den  4241  Fabrik- 
etablissements bei  Rumpfungarn  verbleibenden  2029  Fabriken 
befinden  sieh  rund  70  %  in  Budapest  und  in  dessen  unmittelbarer 
Nähe:  der  überwiegende  Großteil  der  Mühlenindustrie.  die  Bier- 
brauere;en  und  die  Spiritusfabriken,  vier  Fünftel  der  Maschinen- 
fabriken, 80  %  der  chemischen  Industrie,  75  %  der  Bekleidungs- 
industrie usw.  Der  Umstand,  daß  Budapest  im  Zentrum  des  von 
West,  nach  Ost  und  auch  in  der  umgekehrten  Richtung  erfolgen- 
den Warenaustausches  liegt,  macht  es  besonders  geeignet  dazu, 
der  Mittelpunkt  des  Donaudurchg-angshandels  zu  werden.  Der 
Bau  des  Budapester  Handelshafens,  dessen  Errichtung  in  großem 
Stile  mit  allen  nötigen  modernen  Einrichtungen,  urt  Waren- 
magazinen und  Ladeeinrichtungen  schon  vor  dem  Kriege  be- 
schlossene Tatsache  war,  und  dessen  Vorarbeiten  bereits  in  der 
Zeit  vor  dem  Kriege  durchgeführt  wurden,  schreitet  auch  unter 
den  gegenwärtigen  schwierigen  wirtschaftPchen  Verhältnissen 
fort.  Es  würde  den  Rahmen  dieses  meines  Vortrages  über- 
schreiten, wollte  ich  in  die  Einzelheiten  der  Pläne  des  Handels- 
hafens eingehen,  weshalb  ich  nur  darauf  hinweise,  daß  ein  Teil 
des  Hafens  schon  in  der  nächsten  Zukunft  dem  Vorkehr  über- 
geben werden  wird. 

Daß  Budapest  auch  vor  dem  Kriege  der  verkehrsreichste 
Donauhafen  gewesen,  darauf  habe  ich  bereits  hingewiesen. 
Dazu  kommt,  daß  Ungarn  Fiume.  seinen  einzigen  mit  eifer- 
süchtiger Obsorge  verhätschelten  und  mit  allen  erdenklichen 
Begünstigungen  geförderten  Seehafen,  verloren  hat.  und  auch 
Triost  vom  Gesichtspunkte  der  ungarischen  Volkswirtschaft 
nicht  in  Betracht  gezogen  werden  kann.  Rumpfungarn  ist  dem- 
nach zum  Meere  nur  der  Donauweg  geblieben.  Ich  bemerke 
nebenbei,  daß  Fiume.  was  immer  sein  künftiges  Schicksal  sein 
wird,  mag  es  an  Italien  oder  an  Jugoslawien  fallen  oder  ein  un- 
abhängiger Staat  werden,  in  dem  Tausche  nur  verlieren  kann, 
und  sicherlieh  eine  große  Enttäuschung  zu  gewärtigen  hat. 

Nach  all  dem  Gesagton  ist  die  Frage  der  Donauschiffahrt 


für  Rumpfungarn  wichtiger  denn  je,  und  es  verfolgt  natur- 
gemäß auch  die  Verbindung  Donau — Main  mit  erhöhtem' 
Interesse. 

Die  erste  und  unerläßliche  Vorbedingung  ist  jedoch  die 
Freiheit  der  Donauschiffahrt!  Und  ich  frage,  ist  sie  durch  die 
Friedensverträge  gewährleistet?  Bedeuten  deren  Beschlüsse' 
einen  liberalen  Fortschritt  gegenüber  den  internationalen  Ver- 
einbarungen, die  bisher  in  Geltung  gewesen,  oder  aber  bedeuten' 
sie  einen  retrograden  Rückfall? 

Können  wir  darauf  rechnen,  ob  nicht  Übelwollen  oder  Un-S 
orientiertheit  die  Donauschiffahrt  in  ihrer  freien  Bewegung' 
beschränken  wird?  Müssen  wir  nicht  befürchten,  daß  der  bil- 
ligere Wasserweg  durch  unangebrachte  Habsucht  verteuert 
werden  wird? 

Ich  wünsche  nicht  alle  auf  die  Donauschiffahrt  bezüglichen 
zwischenstaatlichen  Vereinbarungen  und  Verträge  seit  den  d;es-' 
bezüglichen  Beschlüssen  des  1815er  Wiener  Kongresses  aufzu- 
zählen, sondern  konstatiere  nur,  daß  Artikel  15  der  am  80.  März 
1856  zustande  gekommenen  Pariser  Konvention  wenn  auch  nicht, 
alle  Fragen  bereinigt,  so  doch  in  befriedigender  Weise  die  Frei-- 
he;t  der  Donauschiffahrt,  sowie  deren  Gebührenfreiheit  gfl 
währleistet  und  diese  „zum  öffentlichen  europäischen  Rechte  ge-1 
hörend"  unter  die  Garantie  der  Vertragsmächte  (Österreich,1 
Frankreich,  Großbritannien,  Preußen.  Rußland,  Sardinien  und 
Türkei)  gestellt  hat.  Dieser  Vertrag  hat  die  folgenden  zwei 
Prinzipien  inartikuliert: 

1.  daß  die  polizeilichen  und  sanitären  Vorschriften  der 
Uferseestaaten  in  der  Weise  festzustellen  sind,  daß  sie  die  freie; 
Bewegung  der  Schiffe  soweit  als  möglich  fördern  und  daß.  von 
diesen  Vorschriften  abgesehen,  der  freien  Schiffahrt  keinerlei 
Hindernisse  in  den  Weg  gelegt  werden  sollen. 

2.  daß  allein  auf  die  Tatsache  der  Beschiffung  des  Flusses 
gegründet  keinerlei  Zoll,  oder  Steuer  eingehoben  werden  dürfen 
(abgesehen  von  der  durch  die  europäische  Donaukommission 
festgestellten  Gebühr  zur  Deckung  der  Kosten  für  die  Schiff- 
barmachung  der  Donaumündung). 

Die<;e  Beschlüsse  wurden  durch  die  späteren  internationalen 
Abmachungen,  besonders  aber  durch  den  Berliner  Vertrag  vom 
Jahre  1878,  der  zwischen  dem  Deutschen  Reiche,  Frankreich, 
Großbritannien,  Österreich-Ungarn,  Italien.  Rußland  und  Türkei 
zustande  gekommen  .ist,  bestätigt,  wodurch  die  Interessen  der 
Donauschiffahrt  im  großen  und  ganzen  befriedigt  waren. 

Rumänien  hat  wohl  der  Schiffahrt  fremder  Nationalität  im 
Interesse  seiner  staatlichen  Schiffahrt  verschiedene  Schwierig- 
keiten verursacht  und  sogar  den  Donauverkehr  mit  einem  Wert- 
zoll von  einem  halben  Prozent  belastet,  doch  erwiesen  sich 
diese  Unannehmlichkeiten  eher  vexatorischen  Charakters,  eben 
nur  als  Unannehmlichkeiten,  ohne  die  Donauschiffahrt  nach 
irgend  einer  Richtung  zu  lähmen.  Ja  man  konnte  hoffen,  daß 
auch  diese  durch  Handelsverträge  langsau  zu  beheben  sein 
werden. 

Wie  stehen  wir  aber  jetzt  angesichts  der  Deutschland  bzw. 
Österreich  und  uns  Ungarn  aufoktroyierten  einschlägigen  Be- 
stimmungen der  Friedensverträge? 

Vor  allem  ist  festzustellen,  daß  diese  Bestimmungen  nicht 
klar,  sondern  verworren  sind  und  zif  den  verschiedensten  Aus- 
legungen Anlaß  geben. 

Der  eine  Paragraph  wünscht  die  allgemeine  Freiheit 
dos  Verkehres  und  dessen  Erleichterungen  zu  sichern,  während 
der  andere  nur  den  Untertanen  der  alliierten  und  assoziierten 
Mächte  einseitige  Vorteile  gewährt.  Daß  s:e  nicht  klar  sind, 
ist  ja  aus  ainserem  Gesichtspunkte  nur  ein  Vorteil,  doch  wird 
dieser  Umstand  gewiß  noch  Anlaß  zu  mancher  Diskussion  bieten. 
Klar  formuliert  sind  eben  nur  die  einseitigen  Vorteile,  die  sich 
die  alliierten  und  assoziierten  Mächte  gesichert  haben. 

Das  ist  vor  allem  der  den  stolzen  Titel  ..Freiheit  der  Schiff- 
fahrt'' tragende  Absatz,  in  dem  deutschen  Friedensvertrage  der 
§  327,  in  dem  österreichischen  der  §  290  und  in  dem  ungarischen 
der  §  274.  Sie  stimmen  im  Wortlaute  buchstäblich  überein. 
Die  Tendenz  ist  die  gleiche:  die  Freiheit  der  Schiffahrt  ist  ein- 
seitig den  Staatsbürgern  der  Entente  bzw.  deren  Waren  und 
Schiffen  mit  vollständigem  Ausschluß  der  Reziprozität  ge- 
sichert. Es  ist  klipp  und  klar  ausgesprochen,  daß  die  Waren 
und  Schiffe  der  Staatsbürger  der  alliierten  und  assoziierten 
Mächte  auf  den  Wasserwogen  und  in  den  Häfen  Ungarns  von 
ungarischer  Seite  derselben  Behandlung  teilhaftig  werden 
müssen  wie  die  Schiffe  und  Waren  der  ungarischen  Staats- 
bürger, aber  darüber.  w;e  die  Schiffe  und  Waren  der  ungarischen 
Staatsbürger  auf  den  Wasserwegen  und  in  den  Häfen  sagen  wir 
der  Tschechoslowakei.  Jugoslawiens  oder  Rumäniens  zu  be- 
handeln seien,  darüber  schweigt  sich  das  Kapitel  ..Freiheit  der 
Schiffahrt"  gründlich  aus.  Anderwärts  wird  darüber  gesprochen. 
v;orauf  ich  später  zurückkommen  werde.  Ich  erwähne  nur  der 
Kürze  halber  die  Schiffe  und  Waren  Ungarns.  In  jeder  Hin- 
sicht steht  dasselbe  bezüglich  der  Schiffe  und  Waren  Deutsch- 
lands und  Österreichs. 

Der  letzte  Absatz  dieses  Paragraphen  spricht  dann  in  ver- 
schämter Erkenntnis  dessen,  daß  der  Abschnitt  eigentlich  den 
Titel  ..Freiheit  der  Schiffahrt"  führt,  im  allgemeinen  aus.  daß- 
der  Personen-  und  Warenverkehr  keinerlei  anderer  Beschränkung 
unterworfen  werden  darf,  als  Vorschriften  strompolizeilicher 
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ind  sanitärer  Natur;  sowie  den  Normen  bezüglich  <ler  _Ein-  und 
Auswanderung,  die  mit  Berücksichtigung  aller  Billigkeitagründe 
inheitlich  festgestellt  werden  müssen,  damit  der  Handel  nicht 
innötig  behindert  werde. 

Alle  drei  Friedensverträge,  der  deutsche  in  §  #51.  der  österr- 
eichische in  §  2-91  und  der  ungarische  in  §  275  erklären  die 
)onuu  ab  Ulm  als  internationalen  Fluß. 

Der  erste  Absatz  des  in  allen  drei  Friedensverträgen  darauf- 
olgenden  Paragraphen  spricht  klar  und  deutlich  aus,  daß  iauf 
len  in  dem  vorangegangenen  Paragraphen  als  international 
Icklarierten  Fluß  wegen  die  Untertanen.  Güter  und  Flaggen  aller 
Staaten  vollständig  gleichmäßig  zu  behandeln  sind,  so  daß  nie- 
aand  und  nichts  den  anderen  gegenüber,  auch  nicht  unter  den 
rall  Meistbegünstigung,  in  keiner  Hinsicht  im  Nachteil  sein 
Eahn.  Diese  Bestimmung  wurzelt  in  der  Vergangenheit  und 
•ntspricht  der  auch  bisher  gewährleisteten  Freiheit  der  Schiff- 
ahrt auf  den  internationalen  Flüssen. 

Demselben  Prinzip  dient  eigentlich  das  bezüglich  der  Häfen, 
Wasserwege  und  Eisenbahnen  in  den  vorangehenden  allge- 
neinen  Verfügungen  der  Friedensverträge  (deutsch  §  321,  öster- 
eichisch  §  284,  ungarisch  §  2(58)  niedergelegte  Prinzip,  daß  im 
Prausitoverkehr  bei  der  Gebührenbeniessung,  bei  der  Fest- 
teilung der  Erleichterungen  oder  Beschränkungen  die  Person 
les  Schiffseigentümers  oder  die  staatliche  Zugehörigkeit  des 
schiffes  nicht  maßgebend  sein  kann. 

Diese  Bestimmungen  entsprechen  jenem  Geiste,  der  die  ein- 
chlägigen  internationalen  Vereinbarungen  seit  mehr  'als  hun- 
dert Jahren  beseelte. 

Allein  das  schöne  Prinzip  der  Freiheit  der  Schiffahrt  auf 
len  internationalen  Wasserwegen,  das  in  dem  deutschen  Frie- 
lensvertrage,  in  dem  ersten  Absätze  des  §  332  niedergelegt  ist, 
vird  gleich  durch  den  unmittelbar  darauffolgenden  zweiten  Ab- 
iatz  (in  dem  österreichischen  Friedensvertrage  durch  §  293,  in 
lern  ungarischen  Friedensverträge  durch  §  277)  durchbrochen, 
ndem  ausgesprochen  wird,  daß  auch  auf  den  internationalen 
Flüssen  die  deutschen  bzw.  österreichischen  oder  ungarischen 
Schiffe  in  dem  Verkehre  zwischen  den  Häfen  der  alliierten  und 
issoziierten  Mächte  untereinander  Reisende  und  Güter  nur  mit 
)esonderer  Erlaubnis  dieser  Mächte  befördern  'können.  Wäh- 
•end  daher  beispielsweise  tschechoslowakische,  jugoslawische 
)zw.  rumänische  Schiffe  auch  zwischen  den  ungarischen  Donau- 
läfen  untereinander  ohne  Einschränkung  Personen  und  Güter 
befördern  dürfen,  wäre  den  ungarischen  Schiffen  ein  gleiches 
n  dem  Verkehr  der  tschechoslowakischen,  jugoslawischen  bzw. 
■umänischen  Domauhäfen  nur  mit  der  besonderen  Erlaubnis  der 
jetreffenden  Regierung,  daher  unter  Bedingungen,  die  diese 
dnseitig  feststellen  könnten,  gestattet.  Unter  der  Bezeichnung 
.ungarische  Schiffe"  oder  „ungarische  Häfen"  sind  immer  aii2h 
lie  deutschen  bzw.  österreichischen  Schiffe  und  Häfen  zu  ver- 
stehen. 

Diese  Bestimmung  ist  viel  drückender  und  viel  schädlicher, 
ils  sie  auf  den  ersten  Blick  erscheint. 

Der  kleinere  Nachteil  ist.  daß  die  größeren  Schiffahrts- 
internehmungen.  die  in  der  Vorkriegszeit  den  internationalen 
Donauverkehr  mit  ihren  regelmäßigen  Fahrten  bedienten  und 
iuf  dem  Territorium,  das  jetzt  zu  einem  Gebiete  der  alliierten 
and  assoziierten  Mächte  geworden,  sowie  auf  dem  alten  Hoheits- 
gebiete dieser  Staaten  sehr  ansehnliche  Anzahl  von  Stationen 
jnd  andere  Ufereinrichtungen  aufrecht  erhielten,  mit  Hilfe 
lieser  Einrichtungen  und  mit  ihren  dem  internationalen  Verkehr 
lienenden  Fahrten  ganz  maturgemäß  auch  den  Verkehr  der  be- 
treffenden Stationen  untereinander  ohne  größere  Mehrkosten  ab- 
gewickelt hatten.  Hierdurch  haben  sieh  ihre  Unkosten  im  "all- 
gemeinen verringert.  Wenn  sie  nun  dieser  Möglichkeit  beraubt 
.verden.  dann  wird  ihre  Leistungsfähigkeit  'auch  in  dem  inter- 
lationalen  Verkehr  geringer,  bzw.  werden  ihre  Eigenkosten 
löher  werden,  was  unseren  lau  die  Donauschiffahrt  geknüpften 
Interessen  nicht  entspricht. 

Bedeutend  mehr  ins  Gewicht  fällt  jedoch  der  zweite  Nach- 
teil: nämlich  der,  daß  diese  Bestimmung  ausgezeichnet  als  vexa- 
torischer  Vonvand  dienen  kann,  gewissen  Schiffahrtsunterneh- 
nungen  auf  jede  Weise  Unannehmlichkeiten  zu  bereiten.  Wir 
iahen  reichliche  Erfahrungen  aus  der  Vorkriegszeit  trotz  taller 
gestandenen  internationalen  Vereinbarungen,  und  auf  Grund 
lieser  Erfahrungen  müssen  -wir  der  praktischen  Anwendung 
lieser  Bestimmung  mit  den  größten  Bedenken  entgegensehen. 

Uberaus  viele  Nachteile  ergeben  sich  ferner  daraus,  d'aß  in- 
folge der  gewalttätigen  Abänderung  der  ungarischen  Grenze 
lie  Save,  die  früher  den  Charakter  eines  internationalen  Flusses 
hatte,  nunmehr  diesen  Charakter  verloren  hat.  Bezüglich  der 
Schiffahrt  auf  den  nicht  als  international  deklarierten  Fluß- 
abschnitten enthält  jedoch  der  Friedensvertrag  kein  Wort.  Auf 
diesen  ist  daher  die  Schiffahrt  ganz  der  Willkür  der  betreffen- 
den Uferstaaten  ausgeliefert. 

Die  am  7.  November  1857  in  Wien  zwischen  Österreich, 
Bavern,  der  Türkei  und  Württemberg  abgeschlossene  „Donau- 
Akte  vom  Jahre  1857''  hat  wohl  die  Freiheit  der  Donauschiffahrt 
Gegenüber  der  Pariser  Konvention  vom  Jahre  1856  eingeschränkt, 
indem  sie  die  Schiffahrt  nur  bezüglich  der  vom  Meere  einfah- 
renden oder  dahin  ausfahrenden  Schiffe  bzw.  auch  noch  bezüg- 
lich  solcher  Schiffe,  die  von  den  mit  der  Donau  in  mittelbarer 


Verbindung  stehenden  Wasserstraßen  kamen  oder  dahin  gingen, 
für  'alle  Nationen  vollständig  frei  erklärte,  hingegen  hat  sie  für 
die  Uferstaaten  die  Schi  I  fahrt  zwischen  den  einzelnen  Donau- 
häfen  nach  .jeder  Hinsieht  auf  der  Grün  Nage  der  vollen  Rechts 
gleichheit  als  frei  deklariert  und  in  diesem  Belange  jede  Aus- 
nahme ausdrücklich  ausgeschlossen.  Dies  bedeutet  zwar  im 
Hinblick  auf  die  volle  Freiheit  der  Schiffahrt  einen  gewissen 
Rückfall,  gestattet  jedoch  unter  den  einzelnen  Cleistaaten  nach 
keiner  Hinsicht  einen  Unterschied.  Aus  dem  letzteren  Grunde 
haben  eben  die  damaligen  drei  Donaufürstent  iimer  (Serbien.  Bul- 
garien, Rumänien)  ihren  Anschluß  verweigert,  weil  sie  entlang 
ihrer  Ufer  in  dem  sogenannten  Kabotage- Verkehr  ein  Ausschließ- 
lichkeitsrecht beanspruchten.  Zwei  von  diesen  Ländern  haben 
als  ^assoziierte  Mächte"  dies  infolge  des  rückschrittlichen  Geistes 
der  Friedensverträge  nunmehr  tatsächlich  'auch  erreicht. 

Auf  die  Frage  der  Schiffahrtsgebühren  übergehend,  stelle 
ich  fest,  daß  hier  ebenfalls  ein  Rückfall  zu  konstatieren  ist.  Der 
Pariser  Vertrag  stellt  klar  fest: 

„Es  wird  daher  auch  weder  ein  Zoll,  welcher  allein  auf  die 
Tatsache  der  Beschiffung  des  Flusses  gegründet  wäre,  noch 
irgendeine  Abgabe  von  den  Waren  erhoben  werden,  die  sich  an 
Bord  der.  Schiffe  befinden." 

Statt  dieses  klaren  Prinzips  enthalten  §  333  des  deutschen, 
§  294  des  österreichischen  und  §  278  des  ungarischen  Friedens- 
vertrages eine  solche  Bestimmung,  die  der  Willkür  der  einzelnen 
Staaten  Tür  und  Tor  öffnet,  indem  ihre  Deutung  sozusagen  dem 
Belieben  lanheimgestellt  und  dehnbar  ist.  Ich  führe  den  wesent- 
lichen Teil  dieser  Bestimmung  wörtlich  an: 

„Von  den  Schiffen,  die  den  Schiffahrtsweg  oder  seine  Zu- 
gänge benützen,  dürfen  Abgaben  erhoben  werden  und  diese  Ab- 
gaben dürfen  auf  den  verschiedenen  Flußabschnitten  verschieden 
bemessen  werden." 

ferner 

„Die  Abgaben  sollen  ausschließlich  zur  angemessenen 
Deckung  der  Kosten  für  die  Schiffbarerhaltung  oder  Verbesse- 
rung des  Flusses  und  seiner  Zugänge  oder  zur  Bestreitung 
von  Ausgaben  im  Interesse  der  Schiffahrt 
diene  n." 

Ich  glaube,  dies  bedarf  keines  Kommentars:  wie  dehnbar 
diese  letztere  Bedingung  ist  und  was  alles  in  sie  hineingedeutet 
werden  kann. 

Hier  kann  jedoch  Deutschland  nicht  der  Vorwurf  erspart 
werden,  daß  es  mit  seinem  Reichsgesetz  vom  8.  April  1917,  über 
die  Verkehrsabgabe  für  dieses  Vorgehen  einen  Präzedenzfall 
geschaffen  und  ganz  unzeitgemäß  auf  nichts  weniger  >als  moti- 
vierte Weise  Fingerzeig  gegeben  hat.  Das  angezogene  Ges"tz 
hat  diese  Gebühr  mit  7  %  des  Schifffrachtsatzes  festgestellt.  Da 
jedoch  die  Schiffsfrachten  sich  nach  der  jeweiligen  Frachten- 
lage  richten,  können  diese  7  %  in  keinerlei  Verbindung  weder 
mit  den  Verbesserungs-  und  Erhaltungskosten  des  betreffenden 
Flußabschnittes,  noch  mit  irgendeiner  im  Interesse  der  Schiff- 
fahrt selbst  gemachten  Ausgabe  gebracht  werden.  Die  Tatsach  ', 
daß  die  Durchführung  dieses  Gesetzes  mit  Beschluß  vom 
31.  März  1921  vorderhand  suspendiert  worden  ist,  kann  das  Ge- 
setz als  Präzedenzfall  nicht  aus  der  Welt  schaffen. 

Ungarn  stand,  trotzdem  sein  Aufwand  für  die  Regulierung 
der  Donau  und  ihrer  Nebenflüsse  auch  absolut  genommen,  ein 
sehr  namhafter  gewesen,  bisher  auf  dem  Standpunkte  der  Ge- 
bührenf re;heit,  eine  Ausnahme  hiervon  bildeten  nur  die  Kosten 
der  Regulierung  des  Eisernen  Tores  auf  Grundlage  der  beson- 
deren Beschlüsse  des  Berliner  Kongresses  vom  Jahre  1878. 

Wird  jetzt  das  Prinzip  der  Gebührenfreiheit  fallen  gelassen, 
dann  wird  aller  Voraussicht  nach  auch  Ungarn  gezwungen 
sein,  dem  Beispiel  der  Uferstaaten  zu  folgen.  Wie  wird  sich 
nun  die  Frage  der  Donauschi  ffahrtsgebühren  gestalten,  an- 
gesichts dessen,  daß  s;ch  die  Zahl  der  Uferstaaten  leider  ver- 
mehrt hat?  Wie  wird  es  mit  der  Billigkeit  der  Schiffahrts- 
frachtsätze bestellt  sein,  wenn  ein  .Schiff  bzw.  dessen  Ladung 
von  sieben  Staaten  besteuert  werden  kann?  Die  ungarische  Ein- 
und  Ausfuhr  wird  gegen  Westen  von  vier,  gegen  Osten  von  drei 
Staaten,  der  ungarische  Trans'tobandel  von  sieben  Staaten  mit 
Schiffahrtsgebühren  belastet  werden  können!  Von  diesen  gewiß 
nicht  erfreulichen  Aussichten  könnte  die  Schiffahrt  nur  so  be- 
freit werden,  wenn  es  gelingen  könnte,  die  in  dem  Pariser  Ver- 
trage vom  Jahre  1856  niedergelegte  Gebührenfroiheit  zu  resti- 
tuieren. Aber  im  schlechtesten  Falle  müßte  angestrebt  werden, 
daß  die  auszuwerfenden  Gebühren  nur  minimal  seien,  bzw.  tat- 
sächlich dem  Aufwände  der  betreffenden  Staaten  für  die  Ver- 
besserung der  Flußschiffahrt  und  der  Instandhaltung  des  Schiffs- 
weges entsprechen  und  nicht  als  fiskalische  Einnahmequellen 
dienen  sollen.  Ebenso  müßte  festgestellt  werden,  daß  auf  Re- 
mokröre  und  leere  Schleppkähne  keine  Gebühren  eingehoben 
werden  dürfen. 

Es  sei  mir  .gestattet,  auch  auf  die  für  d;e  Donauschiffahrt 
schädliche  Bestimmung  des  §  339  des  deutschen,  des  §  300  des 
österreichischen  und  des  §  284  des  ungarischen  Friedensvertrages 
hinzuweisen.  Ich  will  mich  nicht  eingehender  mit  dem  Unrecht 
befassen,  das  natürlichen  und  rechtlichen  Personen  damit  zu- 
gefügt wird,  daß  sie  ohne  Grund  und  Notwendigkeit  ihres  Pri- 
vatbesitzes "beraubt,  einen  Teil  ihres  Schiffsparkes  —  auch  über 
das  unter  dem  Titel  der   Wiederherstellung   und  Wiedergut- 
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machung  festgestellte  Quantum  hinaus  —  auf  Grundlage  des 
amerikanischen  Schiedsspruches  eventuell  Fremden  abgeben 
müssen.  Es  sei  nur  darauf  hingewiesen,  daß  es  für  die  Tüchtig- 
keit, Wohlfeilheit  und  Verläßlichkeit  der  internationalen  Donau 
Schiffahrt  auf  keinen  Fall  von  Vorteil  sein  wird,  wenn  große, 
kapitalskräftige,  auf  europäischem  Niveau  stehende  Sohif fahrts- 
unternenmungen,  die  allen  Anforderungen  sämtlicher  Ufer- 
staaten  auf  der  ganzen  schiffbaren  Donau  und  auf  deren  schiff- 
baren Nebenflüssen  gerecht  wurden,  in  kleine  Schiffalirlsgrup- 
pen  gewalttätig  zerrissen  werden,  die  dann  nur  die  Uferschiff- 
fahrt ihres  eigenen  Landes  recht  und  schlecht  versehen  werden 
können.  Diese  Verfügung  wird  im  Endresultat  die  Donauschiff- 
Eährt  in?  allgemeinen  schädigen. 

Schließlich  wünsche  ich  nur  auf  den  §  351  des  deutschen, 
den  §  306  des  österreichischen  und  den  §  201  des  ungarischen 
Friedensvertrages  hinzuweisen,  wo  die  geradezu  komische  Ver- 
fügung ausgesprochen  wird,  daß  in  dem  Falle,  wenn  der  tschecho- 
slowakische, der  serbisch-kroatisch-slowenische  oder  der  rumä- 
nische Staat  mit  Ermächtigung  oder  im  Auftrage  der  inter- 
nationalen Kommission  Herr.ichtun.gs-,  Verbesserungs-  usw.  Ar- 
heiten  auf  einem  die  Grenze  bildenden  Abschnitt  des  Flußgebietes 
unternehmen,  diesen  Staaten  die  Inanspruchnahme  sowohl  des 
gegenüberliegenden  Ufers,  wie  des  außerhalb  ihres  Gebietes  ge- 
legenen Flußbetteiles  in  dem  für  die  Vorarbeiten,  die  Ausfüh- 
rung und  die  Instandhaltung  dieser  Arbeiten  bedingten  Umfang 
zusteht.  j 

Hierüber  müßte  man  eigentlich  bedien,  wenn  man  nicht 
fürchten  müßte,  Tränen  in  die  Augen  zu  bekommen  .  .  . 

Können  denn  bei  der  Durchführung  solcher  Arbeiten 
Deutschland.  Osterreich  oder  Ungarn  gar  nicht  in  Betracht 
kommen?  .  Nur  die  Tschechoslowakei,  Jugoslawien  oder  Ru- 
mänien? 

Laut  der  Schriften  der  in  Budapest  am  4.  September  1916  ab- 
gehaltenen Donaukonferenz  haben  zu  Zwecken  der  Donauregu- 
1  i  e  r< u  n  g  a  u  f ,ge  we  nde  t : 

Bayern  25     Mill.  Mark. 

Österreich  170,8  Mill.  Mark. 

und  nun  .sollen  diese  Staaten  in  Hinkunft  bei  solchen  Arbeiten 
gar  nicht  wieder  in  Betracht  kommen  können?! 
Und  Ungarn? 

Ich  kann  nicht  umhin,  hier  des  größten  Ungars,  des  Grafen 
Stefan  Szechenyi.  z\i  gedenken,  der  in  der  ersten  Hälfte  des  ver- 
flossenen Jahrhunderts  im  Interesse  der  Förderung  der  Donau- 
schiffahrt und  der  Schiffbarmachung  der  Donau  Jahrzehnte 
hindurch  eine  unermüdliche  Propaganda  entfaltete,  das  Titanen- 
werk der  nach  ihm  benannten  Straße  durch  den  Kasanpaß  er- 
richtete und  Propagandareisen  im  Ausland  unternahm  zu  einer 
Zeit,  da  sich  außer  ihm  niemand  mit  der  Frage  der  Verbesse- 
rung der  Donauschiff ahrt  befaßt  hatte.  Ich  muß  auch  des 
Wasserbauingenieurs  Paul  Väsärhelyi  gedenken,  der  ersten  Hand 
des  großen  Szechenyi,  des  Vaters  der  Theißregulierung,  dessen 
Stammbild  in  dem  nun  zur  Grenzstadt  gewordenen  Szeged  trau- 
rig stromabwärts  blickt  auf  die.  die  sein  Erbe  angetreten  haben! 
Ungarn  hat  ein  in  diesen  Traditionen  erzogenes,  erstrangiges, 
in  ganz  Europa  anerkannt  angesehenes  Korps  von  Wasserbau- 
ingenieuren und  kann  auf  seine  Wasserbaueinrichtungen  und 
Schöpfungen  stolz  sein.  Ungarn  hat  auf  die  Schiffbarmachung 
der  Donau  und  ihrer  Nebenflüsse  unter  allen  Uferstaaten  das 
meiste  Geld,  die  größte  Energie  und  die  mächtigste  Arbeit  auf- 
gewendet.    Mehr  als  die  übrigen  zusammengenommen!  Von 


1867  bis  1913  rund  323  Millionen  Kronen.  Und  jetzt  erscheint 
in  dem  Friedensvertrage  z.  B.  Serbien,  welcher  Staat  nie  einen 
Dinar  oder  einen  Spatenstich  zur  Schiffbarmachung  weder  der 
Donau  noch  der  Save  oder  zur  Verbesserung  dieser  Flußbett« 
aufgewendet  hat,  sondern  im  Gegenteil,  die  seitens  Ungarns  ge- 
planten Regulierarbeiten  an  dem  unteren  Saveabschnitte  (der 
vor  dem  Kriege  die  Grenze  zwischen  Ungarn  und  Serbien  bildete) 
stets  behinderte,  Serbien  für  die  Donauregulierungsarbeiten  als 
verläßlicher,  namhafter  Faktor,  als  Faktor,  mit  dessen  Betrauung 
mit  solchen  Arbeiten  zu  rechnen  ist.  in  welchem  Falle  Ungarn  ver- 
pflichte ist.  die  nötigen  Vorarl>eiten  auch  auf  seinem  eigenen 
Staatsgebiete  zu  dulden.  Ungarn  befaßte  sich  vor  dem  Kriege 
ernstlich  mit  der  Verwirklichung  des  Donau-Theiß-Kanales,  .-<>- 
wie  des  1  )onau-Save-Kanales.  durch  welch  letzteren  außer  der 
erzielten  Wegabkürzung  auch  der  aus  dem  erwähnten  Grunde 
vom  Standpunkte  der  Schiffahrt  unverläßliche  Teil  des  unteren 
Abschnittes  der  Save  umgangen  hätte  werden  können.  Die  un- 
garische Regierung  hat  die  diesbezüglichen  Pläne  ausarbeiten 
lassen,  ihre  Verwirklichung  ist  nur  durch  den  Ausbruch  des 
Weltkrieges  behindert  worden.  Der  Plan  des  auf  dem  Gebiete 
Rumpfungarns  zu  führenden  Donau-Theiß-Kanal:?  ist  jedoch 
auch  heute  nicht  fallen  gelassen,  sondern  nur  bis  zum  Eintritt 
besserer  Zeiten  aufgeschoben.  Und  dieses  Ungarn  ist  weder 
durch  seine  Eignung  und  seine  Fähigkeit,  noch  ob  seiner  in  der 
Vergangenheit  erwiesenen  Betätigung  würdig  befunden  worden, 
bei  solchen  Arbeiten  überhaupt  in  Frage  zu  kommen! 

Mit  alldem  habe  ich  bei  weitem  nicht  alle  der  Donauschiff-  - 
fahrt  schädlichen  und  nachteiligen  Bestimmungen  der  Friedens- 
verträge erschöpft,  da  ich  nur  der  wichtigsten  gedenken  wollte. 

Die  auf  die  Donauschiffahrt  bezüglichen  Bestimmungen  der 
Friedensverträge  sind  den  übrigen  Bestimmungen  vollkommen 
gleich:  sie  sind  nicht  besser  und  auch  nicht  schlechter.  Sie 
gleichen  einander.  Im  besten  Falle  mögen  sie  als  das  ober- 
flächliche Werk  vollkommen  unorientierter  Menschen  gelten. 

Mit  diesen  meinen  Ausführungen  wollte  ich  einen  kürzen 
Abriß  der  volkswirtschaftlichen  und  Verkehrsverhältnisse  Un- 
garns geben,  das  Interesse  feststellen,  das  Ungarn  an  die  freie 
Schiffahrt  auf  der  Donau  knüpft  und  nachweisen,  wie  sehr  die 
einschlägigen,  oberflächlich,  und  ich  kann  es  nicht  verschweigen: 
boshaft  konstruierten  Bestimmungen  der  Friedensverträge  ge- 
eignet sind,  die  Gesamtinteressen  des  europäischen  Verkehres 
zu  schädigen. 

Die  volkswirtschaftliche  Entwicklung  Ungarns  vor  dem 
Kriege  ließ  uns  hoffen,  daß  wir  von  Stufe  zu  Stufe  einer  bes- 
seren und  schöneren  Zukunft  entgegengehen.  Jetzt  müssen  Wir 
sozusagen  wieder  von  vorne  beginnen. 

Den  Friedensvertrag  haben  wir  unterschrieben,  weil  wir  ihn 
unterschreiben  mußten.  Aber  darein  finden  werden  wir  uns 
nie!    Nein,  nein,  soha!    Kein,  Nein,  nie! 

Wir  verzweifeln  nicht!  Wir  bauen  darauf,  daß  die  täglichen 
Anforderungen  des  Wirtschaftslebens  das  Kartenhaus  der  Frie- 
densverträge hinwegfegen  werden. 

Das  ungarische  Volk  glaubt  an  Gott.  Es  glaubt  an  die  ewige 
göttliche  Gerechtigkeit, 

Aber  es  befolgt  auch  das  Lebensprinzip:  Hilf  dir  selber, 
dann  wird  dir  Gott  helfen. 

Wir  wollen  und  werden  in  rastloser  friedlicher  Arbeit  alles 
daran  setzen,  daß  die  ewige  göttliche  Gerechtigkeit  sich  je  eher 
erfülle  .  .  . 


Kleine  Mitteilungen 


a)  Allgemeines. 

Schlitzverband  der   deutschen  Schiffshypothekenschuldner. 

Der  Reichsausschuß  der  deutschen  Binnenschiffahrt  Berlin- 
Charlottenburg.  Kantstr.  140,  ladet  alle  deutschen  Schuldner 
Holländischer  Hypotheken  auf  Donnerstag,  den  6.  Oktober  1921. 
10  Uhr  vormittags,  nach  Berlin,  Börse,  Burgstr.  25,  zur  kon- 
stituierenden Generalversammlung  eines  Schutzverbandes  der 
deutschen  .Schiffshypothekenschuldner  ein. 

Reichsausschuß  der  deutschen  Binnenschiffahrt. 
Das  Kulturprogramm  der  Miama  1922.  Neben  den  rein 
wirtschaftlichen  Gesichtspunkten  werden  von  der  Miama  ins- 
besondere auch  die  handelspolitischen,  kulturellen,  ethischen 
und  sozialen  Momente  des  Wiederaufbaues  betont.  Das  sprich» 
wörtliche  Wiedoraufbauprogramm  der  vom  1.  Juni  bis  30.  Sep- 
tember 1922  in  Magdeburg  stattfindenden  Miama  setzt  sich  be- 
kanntlich aus  einer  ganzen  Reihe  von  Fachausstellungen  zu- 
sammen, die  in  ihrer  wissenschaftlichen  Ausgestaltung  und  bei 
der  Reichhaltigkeit  ihrer  industriellen  Beschickung  einen  ganz 
hervorragenden  Überblick  über  alle  Wiederaufbauproblemc  zu 
bieten  versprechen.  Um  den  einzelnen  Fachausstellungen  auch 
alle  Interessentenkreise  zuzuführen,  ist  während  des  Verlaufes 
der  Ausstellung  eine  ganze  Reihe  von  größeren  wissenschaft- 
lichen, künstlerischen  und  sportlichen  Veranstaltungen  und 
Wochen  geplant.   Vorgesehen  sind  zunächst: 

I.  ,»" 

eine  Siedler-Woche, 

eine  baugewerbliche  Woche. 

eine  Gartenbau-Woche. 


II. 

eine  Woche  für  Hygiene  und  Sozialfürsorge. 
III  a. 

eine  betriebstechnische  Woche, 
eine  pädagogische  Woche. 

eine  Woche  für  Wirtschafts-  und  Handelspolitik. 
III  b. 

eine  landwirtschaftliche  Woche. 

eine  Bergbau-,  Hütten-  und  Gießerei-Woche. 

«dne  Woche  für  Gas-  und  Wasserfach. 

eine  Woche  für  Chemie  und  Elektrotechnik. 

III  c. 

eine  Verkehrs-  und  Schiff ahrts-Woche. 


■ine  Städte-Woche. 


Illd. 
IV 


eine  Handwerker-Woche, 

eine  Woche  der  deutschen  Frauen,  verbunden  mit  Mo  len- 
schau. 

eine  Kunst-Woche. 

eine  Sänger-Woche. 

eine  W  asse'rsport-Woche, 

eine  Rasensport-Woche. 
Durch  die  wissenschaftlichen  Veranstaltungen  und  Wochen, 
sowie  durch  das  vorzügliche  Anschauungsmaterial  der  Ausstel- 
lung selbst  ist  allen  industriellen.  wirtsohaftMchen.  handels-  und 
wirtschaftspolitischen,   wissenschaftlichen    und  künstlerischen 
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Verbänden  und  Vereinen,  sowie  den  sportlichen  Interessenten- 
Preisen  Gelegenheit  gegeben,  sich  über  die  ihr  Gebiet  betreffen- 
den Fragen  in  eingehender  und  erschöpfender  Weise  zu  orien- 
1  ieren. 

Die  äußerst,  rührige  Ausstellungsleitüing  hat  bereits  eine 
ganze  Reihe  von  prominenten  Persönlichkeiten  aus  Industrie, 
Handel,  Kunst  und  Wissenschaft  für  Vorträge  auf  sämtlichen, 
für  den  Wiederaufbau  wichtigen  Gebieten  gewonnen.  Den  Kon  - 
gressen und  Versammlungen  stehen  zur  Verfügung:  auf  dem 
Ausstellungsgelände  ein  Vortragshaus  mit  Einrichtung  für 
Lichtbildvorf ührungcn,  das  ca.  600  Personen  aufnehmen  wird, 
sowie  (-in  größer  Versa  mmlungssaal  für  rund  2500  Personen 
in  der  Stadthalle,  die  am  Brückenkopf  nach  den  Plänen 
des  Professors  Dr.  h.  c.  Paul  Mebes,  Berlin,  auf  dem  Roten  Horn 
Bprtehen  wird. 

Begonnene  Wasserstraßen  bauten  im  Deutschen  Reiche. 

Nachdem  durch  Gesetz  vom  29.  Juli  1921  der  vorläufige 
Staatsvertrag,  betreffend  den  Uebergang  der  Wasserstraßen  von 
den  Ländern  auf  das  Reich  mit  Wirkung  vom  1.  April  1921  in 
Kraft  getreten  ist,  wird  es  nicht  ohne  Interesse  sein,  wenn  im 
folgenden  ein  Ueberblick  über  den  gegenwärtigen  Stand  des 
Ausbaues  der  Wasserstraßen  wiedergegeben  wird.  Nach  dem  als 
Anlage  B  (siehe  Reichsgesetzblatt  Nr.  80  v.  3.  August)  dem  vor- 
läufigen Staatsvertrage  beigegebenen  Verzeichnisse  sollen  vom 
Reiche  die  nachstehenden  Ausbauarbeiten  weitergeführt  werden: 
A.  Preußen 

1.  Vertiefung,  Verbreiterung  und  Befeuerung  des  Königs- 
jjerger  Seekanals. 

2.  Verbesserung  der  Sehiffahrtstraße  Stettin-Swinemüude. 

3.  Durchbauung  großer  Tiefen  in  der  Hafeneinfahrt  von 
Swinemünde. 

4.  Uferschutzbauten  an  der  Ostküste  von  Jershöft. 

5.  Verbesserung  der  Oderschiffahrtstraße  bei  Breslau  im  Zu- 
sammenhange mit  der  Ausführung  des  Gesetzes,  betreffend  die 
Herstellung  und  den  Ausbau  von  Wasserstraßen,  vom  1.  April 
1905  (Gesetzsamml.  S.  179). 

6.  Schadloshaltung  der  durch  die  Stauwirkung  der  kanali- 
sierten Oder  geschädigten  Anlieger. 

7.  Bau  eines  Deckwerks  vor  dem  Gribower  Lug  an  der  Elbe. 

8.  Bau  eines  Uferdeckwerkes  vor  dem  Müggendorfer  Schar- 
feeich an  der  Elbe. 

9.  Neubau  der  Schiffswerft  und  des  Bauhofs  für  die  Elb- 
strombauverwaltung  in  Rothensee. 

10.  Weiterer  Ausbau  der  Halligschutzwerke. 

11.  Bau  einer  Strandmauer  im  Norden  von  Wittdün  auf  der 
Insel  Amrum. 

12.  Ausbau  der  Weser  auf  der  Strecke  von  Minden  bis 
Bremen. 

13.  Herstellung  von  Schiffsliegeplätzen  am  EmsAVeser-Kanal 
bei  Minden  und  Lohnde. 

14.  Verstärkung  der  Dämme  des  Ems-Weser-Kanals. 

15.  Befestigung  der  domänen-  und  forstfiskalischen  Weser- 
ufer zwischen  Stolzenau  und  Hemelingen. 

16.  Kanalisierung  der  Aller  von  Celle  bis  zur  Leinemündung. 

17.  Instandsetzung  des  Strandschutzwerks  auf  Baltrum. 

18.  Verlängerung  des  Dünensehutzwerks  auf  Norderney. 

19.  Verbesserung  der  Fahrwasserverhältnisse  in  der  Fischer- 
balje  vor  Borkum. 

20.  Herstellung  von  Seluffsliegeplätzen  an  der  Abzweigung 
des  Ems-Weser-Kanals  vom  Dortmund-Ems-Kanal  bei  Berges- 
hövede. 

21.  Bau  einer  dritten  Schleuse  bei  Münster. 

22.  Bau  einer  zweiten  Schleuse  bei  Hüntel  (Dortmund-Eins- 
Kanal). 

23.  Höherführung  von  Uferbefestigungen  am  Rhein-Herne- 
Kanal. 

24.  Herstellung  hölzerner  Dalben  in  den  Vorhäfen  des  Rhein- 
Herne-Kanals. 

25.  Fortführung  der  Mainkaiialisierung  oberhalb  Offenbach. 

26.  Beseitigung  der  durch  die  Sturmfluten  im  Winter  1913/14 
an  den  wasserbaufiskalischen  Anlagen  und  Dünen  der  Ostsee- 
küste verursachten  Schäden. 

27.  Beseitigung  der  durch  die  Stürme  des  Winters  1917/18 
an  den  fiskalischen  Anlagen  des  Hafenbauamts  Pillau  verursach- 
ten Schäden. 

28.  Bauten  im  Odergebiet  nach  den  Gesetzen  vom  4.  August 
1904,  betreffend  die  Verbesserung  der  Vorflut  in  der  unteren 
[Oder  usw.,  vom  12.  August  1905.  betreffend  die  Regelung  der 
Hochwasser-,  Deich-  und  Vorflutverhältnisse  an  der  oberen  und 
mittleren  Oder,  und  vom  30.  Juni  1913,  betreffend  Ausbau  der 
iOder  unterhalb  Breslau  und  Anlage  eines  Staubeckens  in  der 
Glatzer  Neiße  bei  Ottmachau,  soweit  die  Arbeiten  der  Verbesse- 
rung der  Schiffahrtstraße  dienen  und  deshalb  der  Reichswasser- 
straßenverwaltung  zur  Last  fallen. 

29.  Herstellung  eines  Schiffahrtkanals  vom  Rhein  zur  Weser 
(Rhein-Herne-Kanal  und  Ems-Weser-Kanal  mit  Anschluß  an  Han- 
nover), Lippe-Seitenkanals  von  Datteln  nach  Hamm,  Lippe-Seiten- 
kanäle von  Wesel  bis  Datteln  und  von  Hamm  bis  Lippstadt.  Er- 
gänzungsbauten  am  Dortmund-Ems-Kanal.  Herstellung  von  Stau- 


becken im  oberen  Quellgebiet  der  Weser,  Herstellung  eines 
Großschiffabrt weges  Berlin-Stettin.  Verbesserung  der  Wasser- 
straße zwischen  Oder  und  Weichsel,  Kanalisierung  der  Oder  von 
der  Mündung  der  Glatzer  Neiße  bei  Breslau,  einschließlich  Anlage 
von  Staubecken. 

(Gesetz  vom  1.  April  1905  sowie  Gesetz,  betreffend  den 
erweiterten  Grunderwerb,  vom  17.  luli  1907  und  Nachtragsge- 
setze vom  8.  Mai  1916  und  vom  II.  .luli  1917.) 

30.  Bau  eines  Schiff ahrtkanals  vom  Mauersee  nach  der  Alle 
bei  Alienburg  —  Masurischer  Kanal  — .  (Gesetz  vom  1 1.  Mai 
1908). 

31.  Einrichtung  dos  staatlichen  Srhloppbetriebes  auf  dem 
Rhein-Weser-Kanal  und  dem  Lippcknnal.  (Gesetz  vom  30.  April 
1913  und  Nachtragsentwurf  von  1920.) 

32.  Fortsetzung  der  Notstandsarlieiten  auf  der  Kanalstrecke 
Hannover-Peine  mit  Anschluß  nach  Hildesheim,  am  [hle-Plauer- 
Kanal  und  am  Oder-Spree-Kanal  unter  Teilung  der  Kosten  nach 
den  getroffenen  Abkommen  Über  den  Mittellandkanal. 

B.  Bayer  n 

1.  Mainkanalisierung  von  Offenbach  bis  Aschaffenbufg  ein- 
schließlich der  Hafenanlage  bei  Leider. 

2.  Wehr-  und  Kraftanlage  bei  Bischberg. 

3.  Niederwasserregulierung  der  Donau  unterhalb  Regensbilrg. 

C.  Sachsen 

1.  Schutzhafen  bei  Wendischfähre. 

2.  Niedrigwasserregulierungen  der  Elbe. 

D.  Württem  b  e  r  g 


E.  B  a  d  e  n 

1.  Rheinregulieruug  Straßburg — Sondernheim. 

2.  Arbeiten  der  allgemeinen  Rheinkorrektion. 

3.  Zeilenbauten  zur  Schjffbarmachung  des  Neckar.«. 

F.  Hessen 


G.  II  a  m  b  u  r  g 

1.  Ausbau  der  Borghorster  Bucht. 

2.  Verbesserung  des  Fahrwassers  der  Elbe  und  andere  Maß- 
nahmen zur  Förderung  der  Seeschiffahrt  nach  Hamburg.  Altona 
und  Harburg  auf  Grund  des  Staatsvertrags  zwischen  Preußen  und 
Hamburg  vom  14.  November  1908  (Köhlbrandvertrag). 

H.  Mecklenburg  - Schwerin 

1.  Warnowregulierung  zwischen  Rostock  und  Bützow  nebst 
Vertiefung  des  Bützow-Güstrower  Schiffahrtkanals. 

2.  Verbesserungsarbeiten  auf  Strecken  der  Eidewasserstraße 
zwischen  Parchim  und  Dömitz  sowie  der  Störwasserstraße. 

J.  B  r  a  u  n  s  c  h  w  e  i  g 
Regulierung  der  mit   Preußen   geirieinschaftlichen  Weser- 
strecke  bei  Corvey. 

K.  O  1  d  e  ii  b  u  r  g 

1.  Fertigstellung  des  Umlaufkanals  als  Schiffahrtkanal  ober- 
halb der  Stadt  Oldenburg  mit  der  AnSchlußstrecke  des  Ostern- 
burger Kanals. 

2.  Verlegung  von  der  Stromführung  dienenden  Deichen  an 
der  unteren  Hunte  —  km  0.2  bis  6.5  Yprump,  km  7.5  bis  8.7  Reit- 
hörn-Köhlershütte.  km  9.8  bis  10.9  oberhalb  Brunsführ.  km  11.7 
bis  12,0  oberhalb  Höllerbueht,  km  12.8  bis  13,7  unterhalb  Holler- 
siel, km  14,7  bis  15.0  gegenüber  dem  Judenloch  — . 

L.  Anhalt 


M.  Bremen 

1.  Bei  der  Unterweser  Herstellung  eines  Fahrwassers,  das 
für  den  Verkehr  von  7  m  tiefgehenden  Schiffen  von  Bremen  Stadt 
nach  See  in  einer  Tide  ausreicht. 

2.  Bei  der  Außenweser  die  Fortsetzung  der  Vertiefungs- 
arbeiten von  Bremerhaven  nach  See  mit  einer  Mindesttiefe  von 
10  m  unter  Bremerhavener  Null. 

N.  Lippe 


O.  Lübeck 

P.  M  e  c  k  1  e  n  b  u  r  g  -  S  t  r  e  1  i  t  /. 
Ausbau  des  Kammerkanals  von  Neustrelitz  bis  Prieperl. 

b)  Rhein  und  westdeutsche  Wasserstraßen. 

Vom  Ausbau  des  Hafens  Gelsenkirchen.  I)i<>  Stadt- 
verwaltung Gelsenkirchen  hat  nahezu  ein  Drittel  ihres 
Hafengebietes  an  die  ..Deutsche  Maschinenfabrik  A.  Cr.'' 
(Demag)  zu  Duisburg  (Rhein)  verkauft.  Das  Gelände  liegt  in 
dem  Winkel  zwischen  Industrie-  und  Handelshafen  und  umfaßt 
rund  120  Morgen.  Der  Kaufpreis  belauft  sich  auf  5  Millionen 
Mark:  außerdem  sind  vom  Käufer  sämtliche  Lasten  und  Ab- 
gaben zu  tragen.  Die  ..Deutsche  Maschinenfabrik  A.-G."  beab- 
sichtigt den  im  Gelsenkirehener  Stadtteil  Bulmke  gelegenen 
Betrieb  der  „Gewerkschaft  Orange",  deren  Kuxen  sie  in  ihren- 
Besitz  gebracht  hat.  auf  das  erworbene  Hafengelände  zu  ver- 
legen: ferner  plant  sie  hier  die  Anlage  einer  größeren  Schiffs- 
bauwerft Auf  dieser  gesamten  Anlage  wird  die  „Demag" 
3  bis  4000  Arbeiter  beschäftigen.  Der  Verkehr  im  Gelsen- 
kirchener Hafen  wird  durch  den  Bau  der  Hütten-  und  Werft- 
anlage eine  erhebliehe  Zunahme  erfahren.     Die  Anlage  der 
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..Duma}*"  dürfte  auch  däau  beitragen,  daß  sich  im  Gebiete  des 
Gelsenkirchener  Hafens,  der  von  zahlreichen  Kohlenzechen 
umgeben  ist.  noch  andere  industrielle  Werke  ansiedeln. 

Verkehr  auf  den  westdeutschen  Kanälen  und  auf 
der  Weser.  Dortmund,  den  2t.  September.  Im  Industrie- 
bezirk ist.  in  der  Lage  des  Frachtenmarktes  innerhalb 
der  Berichtszeit  keine  Besserung  eingetreten.  Die  Aus- 
fuhr an  Kohlen  in  östlicher  Richtung  ist  sowohl  im  Fern- 
ais auch  im  Nahverkehr  noch  weiter  zurückgegangen.  Die 
Schiff  ahrttreibenclcn  sind  infolge  der  geringen  Kohlenausfuhr 
über  See  genötigt,  leere.  Schiffe  ohne  Ladung  nach  Emden  zu 
senden,  um  die  'dort  angekommenen  Erz-  und  Getreidemengen 
nach  dem  Ruhrgebiet  befördern  und  die  Dampfer  rechtzeitig 
entladen  zu  können.  Diese  Maßnahme  verzehrt  einen  großen 
Teil  des  noch  verbleibenden  geringen  Gewinnes,  den  die  fort- 
gesetzt steigenden  Material  preise  und  wiederholten  Lohn- 
erhöhungen übrig  lassen.  Die  steigenden  Ansammlungen  von 
Leerraum  vor  Schleuse  7  beweisen,  daß  die  Kohlenausf uhr  nach 
Osten  in  letzter  Zeit  noch  weiter  zurückgegangen  ist.  Gegen- 
wärtig liegen  über  200  Kähne  am  Eingang  des  Rhein — Herne- 
Kanals,  die  auf  Kohlenzuteilung  warten.  Es  ist  notwendig, 
•daß  die  Regierung  sich  dieser  Angelegenheit  bald  energisch 
annimmt,  wenn  eine  Katastrophe  in  der  Binnenschiffahrt  ver- 
mieden werden  soll.  Die  Schiffahrttreibenden  hatten  wohl  mit 
Recht  gehofft,  daß  infolge  Herabminderung  der  Wiederher- 
stellungskohle um  600  000  Tonnen  ein  großer  Teil  dieser  Menge 
für  den  Wassertransport  nach  Osten  und  für  den  Ortsverkehr 
frei  würden.  Aber  man  hat  sich  abermals  getäuscht;  das  Gegen- 
teil —  ein  Rückgang  in  der  Ausfuhr  gegenüber  August  —  ist 
eingetreten.  Der  Versand  an  den  Feindbund  wird  noch  immer 
besonders  bevorzugt.  Die  Eisenverladung  über  den  Wasserweg 
zur  See  war  mäßig,  da  die  größeren  Transporte  an  Schienen, 
Blechen  usw.  zum  Osten  meist  erledigt  sind.  So  war  die  Aus- 
fuhr in  der  Berichtswoche  durchweg  minimal. 

Die  Gütereinfuhr  in  den  Industriebezirk  von  See  war  da- 
gegen gut.  Zu  den  Gütermengen  der  Vorwoche  trafen  in  der 
Berichtswoche  in  Emden  zwei  weitere  Getreidedampfer  und 
auch  größere  Erzmengen  ein.  Da  infolge  der  getroffenen  Maß- 
nahmen der  Schiff ahrttreibenden.  Leerraum  nach  See  zu 
schaffen,  genügend  Kjahnraum  in  Emden  zur  Verfügung  steht, 
so  ist  der  Kanalverkehr  von  See  in  den  Industriebezirk  recht 
lebhaft.  In  den  Einfuhrhäfen  sind  in 'der  Berichtswoche  für 
die  Hüttenwerke  und  den  Handel  größere  Ladungen  an  Erz 
und  Getreide  eingegangen.  Die  gute  Einfuhr  wird  voraus- 
sichtlich noch  einige  Zeit  anhalten,  da  die  Schiffahrttreibenden 
in  Emden  rechtzeitig  Vorsorge  treffen,  daß  die  zu  erwartenden 
Erz-  und  Getreidedampfer  prompt  gelöscht  und  Güter  sofort 
in  Kahnrauin  zum  Transport  in  den  Industrebezirk  übernom- 
men werden  können.  Die,  Störung  des  Schiffsbetriebes  infolge 
Verringerung  der  Ladetiefe  ist  durch  das  Entgegenkmmen  des 
Wasserbauamtes  nach  Rücksprache  seitens  der  Reeder  für  die 
zum  Industriebezirk  fahrenden  Sehleppzüge  beseitigt  worden. 
Die  zu  Berg  fahrenden  Schiffe  dürfen  bis  auf  2  m  Tiefgang 
laden,  während  die  aus  dem  Industriebezirk  fahrenden  Schlepp- 
züge zwischen  Münster  und  Bergeshövede  nur  auf  1.85  m  Tief- 
gang laden  dürfen.  Die  erst  vom  Wasserbauamt  nach  Verhand- 
lungen .mit  den  Reedern  getroffene  Anordnung,  nach  der  ein 
Begegnen  der  auf  2  m  Tiefgang  beladenen  Schiffe  zwischen 
Münster  und  Bergeshövede  verboten  war,  bewährte  sich  nicht, 
weshalb  sie  wieder  aufgehoben  und  ein  neuer  Versuch  mit 
2  m  Tiefgang  bei  Bergfahrt,  und  1,85  bei  Talfahrt  unternom- 
men wurde.  Hoffentlich  kann  dieser  neue  Versuch  ungehindert 
durchgeführt  und  beibehalten  werden  bis  zur  Fertigstellung  der 
Bauarbeiten.  Bei  der  jetzt,  geringen  Güterausfuhr  vom  Ruhr- 
gebiet zur  See  wird  der  Tiefgang  auf  1.85  m  augenblicklich 
nicht  so  hart,  empfunden.  Der  Versuch  geschieht  auf  Gefahr 
der  Schiffahrttreibenden. 

Die  Gütereinfuhr  von  der  Weser  und  aus  dem  Hannover- 
sehen hat  sich  etwas  gebessert.  Das  Schleppamt  arbeitete  zur 
Zufriedenheit.  Die  Umschlagsbetriebe  konnten  besser  beschäf- 
tigt werden,  und  auch  der  Verkehr  auf  den  Hafen-  und  Klein- 
bahnen zeigt  infolge  der  größeren  Einfuhr  eine  kleine  Besserung. 


Verkehrsubersicht.               ^  ,  , 

_,.  .  „  Beladen 

Eing.       Ausg.     Gesamtz.      ging.  Ausg. 

Dortmund    .    .    .  ,  56  (36)     31  (32)      87    (68)     45  123)  1  (3)' 

Hamm  i.  W.    .    .   12  (7)         7  (11)      19  (18)     12    (7)  1  (0) 

Münster  i.  W.  .    .   11  (11)       9    (8)      20  (19)     11  (11)  0  (0) 

Wanne-West:  Kohlenumschlag                               33301  (31656)  t 

Ost:     Umschlag  auf  Schiff                             473  (1750)  t 

Umschlag  von  Schiff.    ......       210  (— )  t 

Zufuhr  von  Eisenbahn                          2731  (2276)  t 

Abfuhr  zur  Eisenbahn                            931  (848)  t 

Unser  Fritz:  Kohlenumschlag                                   5111  (4545)  t 

Hafen  Nordstern:       dto.                                            —  (4560)  t 

Schleuse  Münster: 


Südl.  Rieht. :  36  (48)  Schleppzüge  mit  61  (59)  beladenen  Kähnen  mit 
39363  (42465)  t 

Nördl.   östl.   Rieht,:  34   (38)   Schleppzüge   mit   77    (92)  beladenen 
Kähnen  mit  33245  (49567J  t 


Dortmund,  21.  September.  In  dem  Verkehr  in  den  hiesigen 
Häfen  ist  gegenüber  der  Vorwoche  ein  Umschlag  zum  Besseren 
eingetreten.  Die  vornehmlich  aus  Eisenerz  und  Getreide  be-, 
stehende  Gütereihfuhr  gestaltete  sich  nach  mehreren  stillen 
Wochen  wieder  lebhaft.  Es  sind  39  Schiffe  mit  Eisenerz  gegen 
17  in  der  Vorwoche  eingegangen.  Die  Umschlagsbetriebe 
konnten  wieder  besser  beschäftigt  werden,  und  auch  auf  der 
Hufen-  und  Hafenkleinbahn  war  der  Verkehr  lebhafter.  Da  in 
der  Berichtswoche  die  Zufuhren  in  Emden  gut  waren  und  auch  in 
der  laufenden  Woche  eine  Anzahl  Erz-  und  Getreidedampfer  er- 
wartet wird,  so  wird  voraussichtlich  in  den  nächsten  Tagen 
der  Verkehr  sich  in  ähnlicher  Weise  in  der  Gütereinfuhr  ent- 
wickeln können  wie  in  der  Berichtswoche.  Die  Ausfuhr  zeigte 
gegenüber  der  letzten  Woche  einen  Rückgang.  Insgesamt  ver- 
kehrten in  den  hiesigen  Häfen  87  (68)  Schiffe,  von  denen  56  (36) 
ein-  und  31  (32)  ausgelaufen  sind.  Beladen  sind  45  (23)  Schiffe 
mit  Ei  seiierz  (39),  Weizen  (5)  und  Öl  (1)  eingegangen.  In 
demselben  Zeitraum  verließen  1  (3)  mit  Stabeisen  beladener 
Kahn,  sowie  19  (19)  leere  Schiffe  und  11(10)  Schleppdampfer 
den  Hafen. 

Hamm  i.  W.,  21.  September.  In  der  Berichtswoche  waren 
Verkehr  und  Umschlag  im  Hafen  etwas  besser  als  in  der  Vor- 
woche. Es  wurden  Kohlen  und  Getreide  eingebracht  und  ein 
Teil  Weizen  abgeschleppt.  Insgesamt  sind  12  (7)  beladene  Kähne 
mit  7107  (2908)  t  Kohlen  und  Getreide  eingelaufen.  Den  Hafen 
verließen  1  (0)  mit  Weizen  beladener  Kahn  und  6  (11)  leere 
Schiffe.  Umgeladen  vom  Wasser  wurden  insgesamt  4137 
(4558)  t  Kohlen  und  Getreide.  Die  Umschlagsbetriebe  konnten 
befriedigend  beschäftigt  werden. 

Herne,  21.  September.  Die  Kohlenverladungen  an  den  hiesigen 
Zechen  hielten  sich  im  Rahmen  der  Vorwoche.  In  den  Ver- 
fügungen durch  das  Kohlensyndikat  ist  in  der  Berichtswoche 
eine  kleine  Besserung  zu  verzeichnen;  es  liegen  noch  etwa  150 
leere  Schiffe  an  Schleuse  7,  welche  auf  Order  warten.  Der 
Schleusenverkehr  war  mäßig  und  das  Schleppamt  beförderte  den 
Kahnraum  sowohl  ost-  wie  westwärts  prompt  ab.  Zeche  Bismarck 
war  fast  während  der  ganzen  Woche  für  Leerraum  gesperrt,  es 
liegen  wieder  mehrere  dahin  verfügte  Kähne  unterhalb 
Schleuse  7,  welche  nicht  eher  abgeschleppt  werden,  bis  die  Sperre 
aufgehoben  ist. 

Wanne,  21.  September.  Der  Kohlenumschlag  hat  sich  in  der 
Betriebswoche  etwas  gehoben,  so  daß  in  der  ersten  Hälfte  des 
Monats  noch  annähernd  die  gleiche  Höhe  wie  in  dem  gleichen 
Zeitraum  des  Vormonats  erreicht  wurde.  Der  Verkehr  auf  der 
Hafenkleinbahn  war  etwas  lebhafter  als  in  der  vercranfirenen 
Woche.  Umgeschlagen  wurden  im  Westhafen  33  301  (31  656)  t 
Kohlen.  Im  Osthafen  wurden  473  t  zum  Wasser  und  210  t  vom 
Wasser  umgeschlagen.  Von  der  Reichseisenbahn  wurden  2731 
(2276)  t  übernommen  und  931  (848)  t  übergeben. 

Zeche  Unser  Fritz,  21.  September.  In  der  Berichtswoche 
wurden  5111  (4515)  t  Kohlen  umgeschlagen. 

Die  Rheinschiffahrts-A.-G.  vorm.  Fendel  und  die  Badische 
A.-G.  für  Rheinschiffahrt  und  Seetransport  hatten  auf  den  10.  Sep- 
tember außerordentliche  Hauptversammlung  einberufen,  wozu  den 
Anlaß  die  Ereignisse  boten,  die  sich  durch  den  Friedensvertrag 
ergeben  haben. 

Die  Rheinschiffahrt  A.-G.  vorm.  Fendel  hatte  ihren  Schiffs- 
park abzuliefern  und  verschiedene  Anlagen  abzutreten.  Dadurch 
ist  der  Zweck  der  Gesellschaft  stark  berührt  worden,  so  daß  auch 
die  Satzungen  der  Abänderung  bedurften.  Ferner  ergab  sich  die 
Notwendigkeit,  einen  neuen  Betriebsvertrag  mit  der  Badischen 
A.-G.  für  Bheinschiffahrt  und  Seetransport  abzuschließen.  Die 
Satzungsänderungen  Minden  von  dem  Vorsitzenden  des  Aufsichts- 
rats, Geh.  Kommerzienrat  Dr.  Richard  Brosien,  vorgetragen  und 
von  der  Hauptversammlung,  in  der  durch  3  Aktionäre  3854  Aktien 
vertreten  waren,  einstimmig  genehmigt.  Daraus  ist  erwähnens- 
wert die  Fassung  über  den  Gegenstand  des  Unternehmens,  die 
nunmehr  lautet:  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  Betrieb  der 
Schiffahrt  auf .  dem  Rhein,  seinen  Nebenflüssen  und  Kanälen  und 
auf  holländischen  und  belgischen  Gewässern,  ferner  das  Spedi- 
tions-  und  Kommissionsgeschäft  und  Handel  jeder  Art.  wenn 
solcher  zur  Förderung  der  vorgenannten  Geschäfte  dient,  sowie 
aller  nach  dem  Ermessen  des  Vorstandes  damit  zusammenhängen- 
den Geschäfte.  Die  Gesellschaft  kann  sich  bei  anderen  Unter- 
nehmungen beteiligen."  Die  Hauptversammlung  beschloß  ferner 
einstimmig,  den  in  der  Hauptversammlung  vom  31.  Mai  1919  ge- 
nehmigten und  am  30.  Januar  1921  aufgekündigten  Vertrag  über 
die  Betriebsgemeinschaft  mit  der  Badischen  Aktiengesellschaft 
für  Rheinschiffahrt  und  Seetransport,  rückwirkend  ab  1.  Januar 
1921.  in  allen  Teilen  wieder  herzustellen.  In  den  Aufsichtsrat 
wurden  Ministerialrat  Dr.  Karl  Steinbrenner  (Karlsruhe)  und 
Mühlenbesitzer  Julius  Andree  (Hildenbrandsche  Mühlenwerke) 
neu  gewählt. 

In  der  außerordentlichen  Hauptversammlung  der  Badischei 
A.-G.  für  Rheinschiffahrt  und  Seetransport  waren  durch  4  Ak- 
tionäre 2706  Aktien  vertreten.  Für  die  Gesellschaft  hatten  sich 
durch  die  Vorgänge  bei  der  Fendel-Gesellseha  ft  gleichfalls  um- 
fangreiche  Satzungsänderungen  als  notwendig  erwiesen,  die  groß- 
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iciiteils  formeller  Art  waren- und  sieh  den  Satzungen  der  Fendel- 
( ! csellschaft  anzupasen  hatten.  Sie  wurden  von  der  Hauptver- 
sammlung einstimmig  genehmigt.  Auch  diese  ( lesellsehaft  be- 
schloß ihrerseits  den  Betriebsvertrag  mit  der  Fendel-Gesellschäft 
wieder  herzustellen.  In  den  Aufsichtsrat  gewählt  würden  Mini- 
sterialrat Dr.  Karl  Steinbrenner  (Karlsruhe),  Mühlenbesitzer 
Eugen  Werner  (Mannheim)  und  Fabrikant  De.  Ernst  Wecker 
(Heilbronn,  Teilhaber  der  Firma  Karl  Hagenbucher  u.  Sohn, 
Heilbronn).  . 

c)  Süddeutsche  Wasserstraßen. 

Die  Bauwürdigkeit  des  Neekarkanals  vom  wirtschaftlichen 
Standpunkt.  Durch  die  Geschichte  der  wirtschaftlichen  Aufwärts- 
entwicklung Deutschland,  wie  vieler  anderer  Lander,  zieht  sich 
wie.  ein  rotör  Faden  der  gleichzeitige  Ausbau  der  verschiedenen 
Verkehrswege  und  der  Verkehrsmittel.  Es  hat  sich  überall  auch 
bei  uns  gezeigt,  daß  ohne.eine  energische  Entwick- 
lung .des  Verkehrswesens'  k  e  i  n  wirtsc  h  a  f  t  - 
liehe  r  Aufb  au,  kein  Wachsen  und  Gedeihen  von  Industrie, 
Handel  und  Gewerbe  möglich  ist.  Man  mißt  deshalb  dem  Aus- 
bau der  Wasserwege  derzeit  bei  uns  ganz  besondere  Bedeutung 
zu,  und  mit  Recht,  denn  keine  Maßnahme  ist  so  geeignet,  ins- 
besondere wenn  damit  nach  die  Realisierung  weiterer  Vorteile 
verknüpft  is-t,  ^'ise  darniederliegende  Wirtschaft  wieder  auf- 
zurichten, als  die  Erstellung  leistungsfähiger  und  wirtschaft- 
licher Wasserstraßen.  Neuerdings  ist  es  auch  möglich  geworden, 
mit  dem  rastlosen  Fortschreiten  der  Technik,  gleichzeitig  mit 
der  Schiffbarmachung  eines  Flusses  oder  Stromes,  eine  restlose 
Wasserkraftausnützung  zu  verbinden  und  Vorteile  in  Hinsicht 
auf  Bodenkultur  und  Siedelungswirtscbaft  zu  verwirklichen. 

Der  Neckarkanal  muß  also  in  dreifacher  Hinsicht  für  die 
süddeutsche  V Olkswirtschaft  von  enormer  Bedeutung  werden, 
einmal  als  unversiegbare  Kraftquelle,  dann  als  leistungs- 
fähige und  wohlfeile  G  r  o  ß  s  c  h  i  f  f  a  h  r  t  s  t  r  a  ß  e  und  schließ- 
lich als  Beieber  von  Kultur  und  Volkswirtschaft  mit  allen  ihren 
Zweigen,  und  zwar  nicht  nur  sowohl  der  direkten  Einfluß- 
gebiete  des  Kanals,  sondern  auch  im  weitab' liegenden  Hinter- 
land. Insbesondere  die  Landwirtschaft  wird  eine  nachhaltige 
Belebung  erfahren  infolge  des  sich  einstellenden  lebhaften  Ver- 
kehrs und  der  Wechselbeziehungen  zwischen  dem  Neckartal  und 
den  abseits  gelegenen  Agrargebieten.  Da  nun  der  Neckarkänal 
allein  schon  als  Großikraftquelle  sich  vorzüglich  rentieren  wird  — 
werden  doch  an  dem  ersten  Teilstück  von  Mannheim  bis 
Plochingen  etwa  100-000  PS  und  rund  400  Millionen  Kilowatt- 
stunden gewonnen  — ,  so  ist  derselbe  schon  aus  diesem  Grunde 
ein  sehr  bauwürdises  Unternehmen  und  muß  so  bald  wie  möglich 
fertiggestellt  und  gleichzeitig  nach' Möglichkeit  nach  der  Donau 
und  dem  Bodensec  fortgesetzt  werden. 

Hinsichtlich  der  Beurteilung  des  Neekarkanals  in  bezug  auf 
die  Vorteile,  die  durch  die  billigere  Schiffahrt  verwirklicht 
werden  können,  ist  zu  sagen,  daß  die  derzeit  für  den  Kanal  vor- 
gesehenen Einrichtungen  einen  jährlichen  Verkehr  von  rund 
9  bis  10  Millionen  Tonnen  zulassen,  und  zwar  mittels  Groß- 
schiffen von  1200Tonnen  Ladefähigkeit,  die  an  280  Tagen  im  Jahre 
infolge  der  vorzüglichen  Speicherwirkung  der  Kanalhaltungen 
mit  Sicherheit  verkehren  können.  Der  vorgesehene  Ausbau 
dürfte  'also  für  eine  größere  Anzahl  Jahre  nach  erfolgter  Be- 
triebseröffnung genügen,  da  erst  um  das  Jahr  1940  herum  mit 
einer  erheblichen  Steigerung  des  Verkehrs  gereehnet  werden 
kann,  so  daß  dann  die  Verdoppelung  der  Schleusen  und  Ver- 
längerung derselben  eintreten  muß.  Inwieweit  der  Neckar- 
kanal nach  erfolgter  Fertigstellung  und  Fortsetzung  nach  der 
Donau"  und  dem  Bodensee  den  süddeutschen  Binnen-  und  Durch- 
gangsverkehr verbilligen  wird,  kann  derzeit  nicht  genau  an- 
gegeben werden,  immerhin  wird  derselbe  20  bis  30  p  r  o  z  e  n  - 
tige  Fr  ;a  cht  e'rspa  misse  gegenüber  der  entsprechenden 
Eisenbahnfracht  bringen,  da  diese  Ersparnisse  in  der  physikali- 
schen Natur  des  Wassertransportes  gegenüber  dem  Bahntrans- 
port begründet  sind.  Bei  dem  obengenannten  Verkehr  von 
9  bis  10  Millionen  Tonnen  im  Jahr  sind  deshalb  ganz  enorme 
Vorteile  durch  billiger  Fracht  zu  verwirklichen.  'Welche  große 
Bedeutung  dieselben  aber  besitzen,  geht  aus  der  Tatsache  her- 
vor, daß  bei  etwa  40  %  mittlerer  Frachtersparnis,  wie  sie  sich 
am  Dortmund — Ems-Kanal  ergeben  hat,  der  Steuerwert  der  in 
den  Verkehrsbereich  dieses  Kanals  fallenden  Unternehmen 
innerhalb  10  Jahren  auf  das  Zwölffache  des  ursprünglichen 
Wertes  gestiegen  ist. 

Von  großer  wirtschaftlicher  Wichtigkeit  sind  dann  aber 
noch  die  durch,  den  Neckarkanal  bedingten  Vorteile  in  bezug 
auf  Hochwasserschutz,  Verbesserung  des  Kulturwertes  der 
Neckarlandschaft  durch  die  Möglichkeit  großzügiger  Meüo 
rationen,  dann  durch  die  kulturelle  Hebung  des  landwirtschaft- 
lichen Hinterlandes  infolge  der  sich  einstellenden  regen 
Wechselbeziehungen.  Alle  diese  Vorteile  sind  zusammen- 
genommen so  bedeutend,  daß  der  Neckarkanal  sowohl  im  finan- 
ziellen wie  auch  im  volkswirtschaftlichen  Sinne  als  ein  sehr 
bauwürdiges  Kulturwerk  angesehen  werden  kann,  das  so  bald 
iwie  möglich  verwirklicht  werden  muß. 

Großschiffahrtsstraße  Rhein — Main— Donau.  Infolge  des  stän- 
dig wachsenden  Umfanges  der  Arbeiten  für  das  Unternehmen  der 
Großschiffahrts-  und  Wasserkraftstraße  Rhein — Main — Donau  hat 


sich  die  Notwendigkeit  der  Schaffung  einer  Zweigstelle;  in  Frank- 
furt a.  M.  (Gutleut.straße  HO)  ergeben,  die  insbesondere  den  Inter- 
essenten des  Rheingebietes  eine  rasche  Fühlungnahme  mit  dem 
Hauptsitz  des  .  Main  —  Donau -Stromverbandes  in  München 
ermöglicht. 

d)  Mittellandkanal,  Ems  und  Weser. 

Der  Weser— Main-Kanal.  Im  lieft  12  unserer  Zeit- 
schrift vom  15.  Juni  dieses  Jahres  haben  wir  unter 
Bezugnahme  auf  die  von  Herrn  Dr.  Baumgartb  angestell- 
ten volkswirtschaftliehen  Untersuchungen  über  die  verschiedenen 
Linienführungen  zur  Durchführung  eines  Weser — Main  Kanals 
berichtet.  Diese  Angelegenheit  hat  eine  weitere  Förderung  da- 
durch erfahren,  daß  die  Handelskammer  der  Stadt,  Leipzig  sich 
•durchaus  zugunsten  der  Werra — Itz — Main-Linie  im  Hinblick 
darauf  ausgesprochen  hat,  daß  sie  einen  günstigen  Anschluß 
an  die  Saale  und  an  die  Weiterführung  der  geplanten  Wasser- 
straßenverbindung  nach  Leipzig  und  den  östlichen  Gebieten 
ermöglicht. 

Zur  Förderung  der  Sache  hat  am  3.  September  d.  .1.  eüW 
vom  Unter-Werra- Ausschuß  einberufene  Versammlung  auf  dem 
Normannstein  bei  Troffurt  an  der  Werra  stattgefunden.  In 
dieser  Versammlung,  die  mit  einer  Begrüßungsansprache  des 
Vorsitzenden  eingeleitet  wurde,  hat  Herr  Syndikus  Dr.  Baum- 
gart über  die  bisher  zur  Förderung  der  Kanalangelegenhcit  ent- 
faltete Tätigkeit  Bericht  erstattet.  Die  ernannten  Ortsgruppen 
haben  nach  den  ihnen  erteilten  Weisungen  in  ihren  Bezirken 
aufklärend  über  den  Kanalplan  gewirkt  und  dem  Unternehmen 
neue  Freunde  zugeführt.  Dies  und  mehrfache  von  Herrn  Dr. 
Baumgart  gehaltene  Vorträge,  in  geeigneten  Fach-  und  Tages- 
zeitungen gebrachte  Veröffentlichungen,  haben  das  Unterneh- 
men in  günstiger  Weise  gefördert.  Die  Regierungspräsidenten 
von  Dessau  und  Erfurt,  das  Thüringische  Ministerium,  eine 
größere  Anzahl  von  Abgeordneten  aller  Parteien,  eine  große 
Reihe  von  Thüringischen  und  Bayerischen  Handelskammern, 
fernerhin  die  Städte  Dessau,  Magdeburg,  Leipzig,  Hamburg  im  I 
Bremen  sind  für  das  Unternehmen  gewonnen  und  haben  ihre 
Unterstützung  zugesagt.  Besonders  gepflegt  ist  von  der  Ge- 
schäftsleitung  die  Zusammenarbeit  mit  ähnlichen  Vereinigungen 
sowie  mit  dem  kürzlich  gegründeten  Gera — Unstrut- Verband, 
in  dessen  Ausschuß  der  Unter- Werra-Ausschuß  durch  seinen 
Vorsitzenden  vertreten  ist. 

Nach  Genehmigung  der  Satzungen  und  erfolgter  Kassen- 
legung  wurde  die  Versammlung  mit  Dankesworten  des  Vor- 
sitzenden an  die  Erschienenen  und  dein  Ausdruck  guter  Hoff- 
nung für  die  weitere  Förderung  des  Unternehmens  geschlossen. 

Weserfähre  aus  Eisenbeton.  Eine  16  m  lange.  5.50  m  breite 
und  1  m  hohe  Eisenbetonfähro  für  Petershagen  a.  d.  Weser  lief 
am  9.  September  auf  der  Mindener  Eisenbeton-Werft,  A.-G., 
glücklich  vom  Stapel.    Sie  hat  einen-  Tiefgang  von  nur  29  cm. 

Für  den  Bau  von  Fähren  ist  der  Eisenbeton  sehr  gut  geeignet, 
<veil  die  bei  diesen  Fahrzeugen  besonders  hohen  Unterhaltungs- 
und Ausbesserungskosten  beim  Eisenbeton,  durch  seine  längst 
erwiesenen  Vorzüge  des  Nichtrostens  und  Nichtbewachsens,  fort- 
fallen und  eine  Eisenbetonfähre  keiner  Pflege  bedarf.  Vermöge 
dieser  Eigenschaften  werden  sich  derartige  Fähren  bald  ein 
großes  Verwendungsgebiet  erobern,  um  so  mehr,  als  durch  die 
Anwendung  des  Torkret-Spritzverf ahrens  ein  besonders  fester 
und  allen  Ansprüchen  der  Schiffahrt,  auch  bei  niedrigen  Wasser- 
ständen, vollkommen  genügender  Eisenbeton-Baustoff  erreicht  ist. 

Weser-Kanal- Verkehr.  Bremen,  den  13.  September  1921. 
Der  Verkehr  auf  der  Weser  im  Anfang  des  Monats  Sep- 
tember war  sehr  mäßig.  Gegen  Mitte  des  Monats  trafen  in 
den  Bremer-  und  Unterweser-Häfen  verschiedene  Getreide-  und 
Erzdampfer  ein,  für  die  eine  große  Anzahl  Kähne  zur  Beladung 
gestellt  werden  mußte. 

Der  Wasserstand  der  Weser  war  immer  noch  sehr  ungünstig, 
da  ergiebige  Niederschläge  fast  ganz  fehlten.  Die  Fahrwasser- 
tiefe  auf  der  Strecke  "Bremen — Minden  beträgt  85  bis  90  cm. 

Im  Talverkehr  vom  Industriegebiet  waren  Kähne  für 
Kohlenladungen  sehr  schlecht  unterzubringen,  da  die  Liefe- 
rungen für  die  Entente  immer  noch  vorgezogen  werden.  Eine 
große  Anzahl  leerer  Kähne  liegt  deshalb  in  der  Hemer  Gegend 
schon  seit  längerer  Zeit  beschäftigungslos.  Ein  im  Anfang  des 
Monats  begonnener  Streik  der  Hafenarbeiter  in  Minden  wirkte 
sehr  ungünstig  auf  den  Umlauf  der  Kähne.  Die  Beilegung  des 
Streiks  erfolgte  am  7.  d.  M.  + 

Der  Talverkehr  von  der  Oberweser  war  wegen  des  Klcin- 
wasserstandes  sehr  mäßig. 

Münster,  21.  September.  Der  Schifl'seingang  in  der  l!eriehis- 
woche  bestand  in  11  (11)  beladenen  Kähnen  mit  einer  Gesamt- 
ladung von  38  95  (3106)  t  Kohlen,  Hafer.  Weizen.  Roggen  usw. 
Der  Schiffsausgang  bestand  in  9  (8)  leeren  Kähnen.  Die  Um- 
schlagseinrichtungen waren  mäßig  beschäftigt.  Schleuse 
Münster:  Richtung  Süden,  Herne-Rubi  ort-Rhein :  36  (18)  Schlepp- 
züge mit  28  (55)  leeren  und  61  (69)  beladenen  Kähnen  und  einer 
Gesamtladung  von  39  363  (12  165)  t.  Richtung  Norden:  Berges- 
hövede -  Emden  -  (Hamburg  -  Ostsee  -  Weser  -  Hannover)  34  (38) 
Schleppzüge  mit  10  (8)  leeren  und  TT  (92)  beladenen  Kähnen  mit 
einer  Gesamtladung  von  33  215  (19  56T)  t. 


Seite  366 


ZETTSCHRIFT  FÜR  BINNEN  -  SCHIFFAHRT 


Heft  19  —  1921 


Hannover,  21.  September.  Gegenüber  der  vorigen  Beriehts- 
woche  war  in  dem  Verkehr  in  den  hannoverschen  Häfen  ein 
Hückgang  zu  verzeichnen,  und  zwar  betrug  der  Eingang  in  der 
Zeil  vom  12.  bis  17.  September  22  (31)  Kähne  .mit  11616  t  und 
Ausgang  29  (36)  Kähne  mit  5860  t  Ladung.  An  sich  war  zwar 
das  Prozentualergebnis  der  angebotenen  Rückladung  günstiger, 
.jedoch  ist  dieses  nur  auf  die  geringeren  Eingänge  zurückzu- 
führen und  nicht  auf  ein  erhöhtes  Angebot  von  Rückladungs- 
gütern.  Die  Zuteilung  von  Kohlen  für  den  hannoverschen  Be- 
zirk ließ  außerordentlich  zu  wünschen  übrig.  Der  Verkehr  nach 
Hannover  wird  noch  besonders  erschwert  durch  die  zeitweise 
Herabsetzung  der  zulässigen  Eintauchtiefe  von  Fahrzeugen  auf 
dem  Kanal  auf  1,75  m,  die  auf  Reparaturarbeiten  des  Kanals  in 
der  Nähe  von  Dankersen  zurückzuführen  sind.  An  der  alten 
Dammbruchstelle  hat  sich  nämlich  ein  Durchsickern  von  Wasser 
aus  dem  Kanalbecken  durch  die  Dämme  gezeigt,  so  daß  vorsichts- 
halber der  Wasserspiegel  gesenkt  wird.  Der  Zeitpunkt  der 
Reparatur-Beendigung  ist  im  Augenblick  noch  nicht  abzusehen. 

Emden,  21.  September.  In  der  letzten  Berichtswoche  trafen 
hier  ca.  20  000  t  Erz  und  ein  Getreidedampfer  mit  7000  t  Weizen 
ein.  Der  Kahnraum  ist  noch  knapp.  Infolge  des  großen  Güter- 
ändranges in  Emden  läßt  man  Leerraum  vom  Zechengebiet  nach 
Emden  kommen,  weil  die  Beladung  der  Kähne  im  Zechengebiet 
nur  sehr  langsam  vor  sich  geht.  Ausgehend  wurden  einige 
Dampfer  und  Seeleichter  mit  Eisen  und  Kohlen  beladen.  Auch 
für  die  nächste  Zeit  werden  noch  größere  Zufuhren  erwartet. 

Bremen,  21.  September.  Der  Verkehr  auf  der  Weser  hatte  in 
der  Berichtswoche  sehr  unter  Störungen  zu  leiden.  Infolge  einer 
etwa  40  Kilometer  oberhalb  Bremens  eingetretenen  starken  Ver- 
sandung des  Fahrwassers  wurde  der  Verkehr  nach  und  von 
Bremen  fast  die  ganze  Woche  gesperrt.  Durch  sofort  eingeleitete 
Baggerungen  hofft  man  Anfang  nächster  Woche  die  Fahrt  wieder 
aufnehmen  zu  können.  An  der  Unterweser,  sowie  an  den  Bremer 
Häfen  liefen  verschiedene  Getreidedampfer  ein,  soweit  Leerraum 
zur  Verfügung  gestellt  werden  konnte,  wurde  dieser  zur  Be- 
ladung vorgelegt.  Eine  Besserung  in  der  Unterbringung  von 
Kähnen  im  Talverkehr  vom  Industriegebiet  war  auch  in  der  ver- 
gangenen Woche  nicht  zu  verzeichnen.  Der  Talverkehr  von  der 
Oberweser  hielt  sich  in  mäßigen  Grenzen.  Infolge  eingetretener 
Niederschläge  hat  der  Wasserstand  der  Weser  eine  kleine  Besse- 
rung zu  verzeichnen.  Am  12.  September  wurde  am  Mindener 
Pegel  ein  Stand  von  1,43  m  verzeichnet;  am  17.  September  ein 
soh  her  von  1,57  m. 

e)  Elbe  und  Saale. 

Erbauung  einer  Talsperre  an  der  Iser.  Die  tschechoslowa- 
kische Regierung  will  an  der  oberen  Iser  zwischen  Karlstal,  Hoff- 
mannstal  und  Grüntal  nahe  der  Grenze  eine  Talsperre  errichten. 
Die  Talsperre  würde  größtenteils  auf  deutschem  Gebiet  liegen 
und  soll  etwa  50  Mill.  m3  Wasser  fassen,  also  ebensoviel  wie  die 
Talsperre  bei  Mauer.  Eine  Anzahl  Ingenieure  aus  Prag  hat  be- 
reits Vermessungen  an  Ort  und  Stelle  vorgenommen.  Im  nächsten 
Frühjahr  soll  mit  dem  Bau  begonnen  werden.  Gleichzeitig  soll 
an  der  Talsperre  ein  Elektrizitätswerk  errichtet  werden.  Nach- 
dem jetzt  schon  in  dein  böhmischen  Isertal.  wie  in  Dessendorf, 
Polaun,  Tannwald  und  Morchenstern  sehr  viel  Industrie  ist, 
würde  die  Talsperre  natürlich  von  großer  wirtschaftlicher  Be- 
deutung für  die  ganze  Gegend  sein.  In  den  deutsch-böhmischen 
Kreisen  besteht  aber,  und  nach  den  bisherigen  Erfahrungen  nicht 
ganz  unbegründet,  die  Befürchtung,  daß  die  Tschechen  auch  diese 
Gelegenheit  zur  Tscheebisierung  des  Riesengebirges  benutzen 
werden.  Mau  hofft  aber,  daß  bei  den  Verhandlungen  mit  der  deut- 
schen Regierung,  ohne  deren  Einwilligung  der  Plan  nicht  durch- 
führbar ist.  Bürgschaften  gegen  diese  Absichten  verlangt  werden. 

Saale-Talsperren.  Vertreter  des  Reiches  und  Preußens  sowie 
der  Städte  Rudolstadt  und  Saalfeld  haben  eine  Besichtigung  des 
oberen  Saaletales  vorgenommen,  um  einen  überblick  über  das  Ge- 
lände zur  Anlage  der  schon  länger  projektierten  Talsperren  zu 
gewinnen.  In  Aussicht  genommen  sind  eine  Talsperre  bei  Saal- 
burg, eine  bei  Hohenwarte  und  eine  kleine  Ausgleichsperre  unter- 
halb Hohenwarte  mit  einem  gesamten  Fassungsvermögen  von  100 
Millionen  Kubikmeter.  Die  Anstauung  würde  bei  beiden  großen 
Talsperren  etwa  25  km  lang  sein.  Der  eine  Staudamm  soll  eine 
llöhi'  von  75.  der  andere  von  65  m  erhalten. 

f)  Östliche  Wasserstrafjen 
Die  Regulierung  der  Warthe  und  Netze.  Gegenwärtig 
werden  Arbeiten  zur  Regulierung  und  Vertiefung  des  Flußbettes 
di  r  Warthe  im  Gebiete  der  Inspektion  Posen — Schlimm — Birn- 
baum durchgeführt.  Regulierungsarbeiten  sind  auch  auf  der  oberen 
Netze  und  im  Inspektionsgebiet  Bromberg—  Czarnikau  und  Na- 
sielsk  im  Gange.  Die  Arbeiten  haben  bisher  gegen  35  Millionen 
polnische  .Mark  gekostet.  Sie  werden  im  Winter  auf  nie  aller- 
wichtigsten  Arbeiten  beschrankt  werden  und  im  ganzen  etwa  ein 
Jahr  dauern.  —  Ferner  wird  der  Bau  eines  Kanals  projektiert, 
di  r  die  Warthe,  den  Goplosu  und  die  Weichsel  und  mittelbar  auch 
Danzig  verbindet.  Dieser  Plan  entspric  ht  den  Wünschen  sowohl 
in  Kreisen  von  Handel  und  Industrie  als  auch  des  Großgrundbe- 
sitzes da  eine  solche  Wasserverbindung  in  hohem  Maße  die 
Transportkosten  herabsetzen  und  die  Eisenbahn  entlasten  würde.  I 


g)  Oder. 

Verkehrsbericht  des  Schiffahrts-Vereins  zu  Breslau 

für  die  Woche  vom  !8.  September  bis  24.  September  1921. 
Vom  Prachtenausschuß  für  die  Oder  festgesetzte 

reine  Schiffsfrachten  in  Pfennigen  je  Tonne  (also  exkl.  aller  Neben- 
kosten,   als   Umschlag,    Zollabfertigung,  Assekuranz,  Kippgebühr, 
Verkehrssteuer). 
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Zu  den  obigen  Grundfrachten  tritt  noch  ein  Zuschlag  von: 
10%  bei  einer  Beladung  unter        1,40  m 
20%   „      „          „           „  1,30  „ 

30%   „     „  „  „  1,20  „ 

.  40%    „      „  „  „  1,10  „ 

50%   „     i  „  „  1,00  „ 

Die  Lage  der  Oderschiffahrt  ist  noch  immer  unverändert.  Am 
Montag,  den  26.  d.  Mts.  soll  die  Schleuse  Janowitz,  nachdem  die  im 
Frühjahr  begonnenen  Instandsetzungsarbeiten  nunmehr  beendet  sind, 
wieder  dem  Verkehr  übergeben  werden.  Die  im  Rattwitzer  Unter- 
kanal und  in  der  Haltung  Rattwitz  liegenden  Fahrzeuge  sollen  sodann 
nach  näherer  Anordnung  der  Wasserbauämter  Brieg  uud  Breslau  auf 
die  Schiffahrtswege  von  der  Ohlauer  Brücke  bis  zur  Rosenthaler 
bzw.  Gröschelschleuse  verteilt  werden. 

Der  Wasserstand  der  Elbe  ist  nicht  weiter  gefallen,  und  es  kann 
dort  ein  Verkehr  in  bisherigem  Umfange  weiter  stattfinden. 

In  Stettin  sind  bedeutende  Mengen  von  Erzen  und  Phosphaten 
eingegangen,  die  jedoch  fast  sämtlich  mit  der  Eisenbahn  abbefördert 
worden  sind. 

Wa  sser  stände: 
Ratibor:  am  18.  9.     —0,90  m  am  24.  9.     —0,86  m 

Pöpelwitz:  „   18.  9.     —0,02  m  „  24.  9.     —0,20  m 

Neiße/ Warthe:        „   18.  9.     —0,31  m  „  23.  9.     —0,31  m 

h)  Ausland. 

Die  neuen  Rheinhafenbauten  in  Straßburg.      Vor  eiuigen 

Tagen  ist  in  Straßburg  die  nun  in  Bälde  fertig  werdende  neue 
Hafeneinfahrt  vom  Rheine  her  feierlich  eingeweiht  worden.  Die 
Hafeneinfahrt  wies  stets  bedenkliche  Mängel  auf  und  es  haben 
daher  sofort  nach  Abschluß  des  Waffenstillstandes  das  franzö- 
sische Schiffahrtsamt  und  die  Hafendirektionen  von  Straßburg  und 
Kehl  in  Verbindung  mit  dem  städtischen  Hafenamt  von  Straßburg 
die  Bauten  für  die  Verlegung  der  Hafeneinfahrt  in  die  Hand  ge- 
nommen. Während  die  bisherige  Hafeneinfahrt  senkrecht  zur 
Stromachse  gerichtet  war.  steht  die  neue  in  einem  spitzen  Winkel 
dazu,  so  daß  sie  sich  nun.  zumal  sie  auch  erweitert  wurfte.  auch 
für  die  Zusammensetzung  von  Schleppzügen  eignet.  V.  K. 

Ein  Kampf  zwischen  Eisenbahnen  und  Wasserstraßen  in 
England.  Um  die  Konkurrenz  der  Wasserstraßen  auf  das  aller- 
notwendigste  herabzudrücken,  haben  sich  die  mächligen  eng- 
lischen Eisenbahngesellschaften  darum  bemüht,  die  Kontrolle  über 
die  AVasserstra  ßen  in  ihre  Hände  zu  bekommen,  und  es  ist  ihnen 
dies  auch  gelungen.  Die  Folge  war.  daß  die  „Shrosphire  Union 
Railways  and  Canal  Company"  sowie  die  ..Rochdale  Canal  Com- 
pany" den  Verkehr  auf  ihren  Kanälen  eingestellt  haben,  was 
neuerdings  die  Aufmerksamkeit  der  englischen  Bevölkerung  auf 
die  Schiffahrtsfragen  gelenkt  hat.  Das  Transportministerium  hat 
nun  eine  Prüfungskonimission  eingesetzt  und  man  nimml  an. 
daß  deren  demnächst  erscheinender  Bericht  zum  Schlüsse  kommen 
wird,  daß  das  Wasserstraßennetz  dem  Einfluß  der  Eisenbabn- 
gesellschaften  zu  entziehen  sei.  Auch  in  England  ist  in  letzter 
Zeit  der  Ruf  nach  dem  Ausbau  der  Wasserstraßen  vom  Meere 
ins  Innere  und  der  Schaffung  neuer  Wasserstraßen  laut  er- 
schallt und  es  wäre  daher  auch  kein  Wunder,  wenn  infolgedessen 
die  Prüfungskommission  zu  dem  erwähnten  Resultat  kommen 
wird.  E>  ist  ein  verkehrswirtsehaftiieher  Grundsatz,  daß  Wasser- 
straßen nur  dann  wirtschaftlicher  sind  als  andere  Verkehrsmittel, 
wenn  die  Güter  auf  weite  Strecken  zu  Wasser  befördert  werden 
können;  da  aber  die  englischen  Flüsse  höchstens  auf  200  km  vom 
Meere  ins  Landesinn'ere  für  die  Binnenschiffahrt  in  Frage 
kommen  und  die  Bahnen  sich  doch  der  unliebsamen  Konkurrenz 
entledigen  wollen,  so  ergibt  sich  hier,  daß  doch  auch  Wasser- 
straßen unter  200  km  Länge  unter  gewissen  Bedingungen  sehr 
wirtschaftliche  Objekte  sein  können.  V.  K. 
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Vereinsnachrichten 


a)  des  Zentralvereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt. 

Dem  Zentralverein  für  deutsehe  Binnenschiffahrt  sind  seil  der 
letzten  diesbezüglichen  Bekanntmachung  (vergL  lld'l  18  Seite 
350)  als  Mitglieder  neu  beigetreten: 

Körperschaftliche  Mitglieder  : 

1.  Kohlen-Import  A.-G.,  Reederei  Königsberg  i.  Pr.,  Lizentstr.  13. 

2.  Stadtrat  Fürth  i.  Bayern. 

3.  Magistrat  Fulda. 

Einzelmitglied  : 
1.  Röttge,  Franz,  Schiffahrt  Hannover,  Prinzenstr.  In. 

b)  Aus  verwandten  Vereinen. 

Rheinschiff  ahrtstag  1921.  Hauptversa  m  m  lu-ng  des 
Vereins  z  u  r  W  a  h  r  u  n  g  de  r  R  h  e  i  n  s  c  Ii  i  f  f  a  Ii  r  t  s  - 
Interessen.  Der  Verein  zur  Wahrung  der  Rheinschiffahrts- 
pteressen  mit  dein  Sitze  in  Duisburg,  dem  Heeder.  Spediteure  und 
andre  Industrielle,  welche  Beziehung  zur  Rheinschiffahrt  haben, 
in  großer  Zahl  angehören,  hielt  seine  diesjährige  Hauptversamm- 
lung am  10.  September  in  Heidelberg  ab.  Als  Vertreter  des  Zen- 
tralverems für  deutsche  Binnenschiffahrt  nahm  Geheimer  Baurat 
Contag-Berlin-Friedenau  an  der  Tagung  teil.  l>ie  Versammlung 
nahm  unter  Leitung  des  Vereinsvorsitzenden.  Kommer.zienrat 
Gustav  Stinnes  aus  Mülheim  an  der  Ruhr,  einen  sehr  angeregten 
Verlauf.  Nach  Begrüßung  der  verschiedenen  Ehrengäste  maehte 
der  Vorsitzende  die  allseitig  zustimmend  aufgenommene  Mit- 
teilung, daß  der  Ausschuß  die  Herren  RheinstrombaudirektoT  a.  D. 
Stelkens,  Koblenz,  und  Geh.  Oberbaurat  Dr.  Kupferschmid.  Karls- 
ruhe, in  Anbetracht  der  Verdienste,  welche  sie  sich  in  den  früher 
von  ihnen  bekleideten  amtlichen  Stellungen  um  den  Verein  erwor- 
ben hatten,  zu  Ehrenmitgliedern  des  Vereins  ernannt  habe.  So- 
dann hielt  der  Geh.  Oberbaurat  Kupferschmid  einen  sehr  inter- 
essanten Vortrag  über  die  Verbesserung  der  Schiffahrtsverhält- 
nisse  zwischen  Straßburg  und  Basel.  Diese  Frage  ist  bereits  vor- 
dem Kriege  vielfach  erörtert  worden  und  hatte  bereits  zur  Auf- 
stellung verschiedener  Entwürfe  geführt.  Eine  völlig  andere 
Gestalt  hat  diese  Angelegenheit  erfahren  durch  den  Friedensver- 
trag, welcher  in  Paragraph  358  an  Frankreich  das  Recht  verleiht, 
auf  dem  ganzen  Lauf  des  Rheins  zwischen  den  äußersten  Punkten 
seiner  Grenzen  Wasser  aus  dem  Rhein  zu  entnehmen  zur  Spei- 
sung der  bereits  gebauten  oder  noch  zu  bauenden  Schiffahrts-  und 
Bewässerungskanäle  sowie  die  durch  Bauten  im  Strom  erzeugte 
Kraft  zu  verwerten,  jedoch  mit  dem  Vorbehalt,  die  Hälfte  des 
Wertes  der  gewonnenen  Wasserkraft  an  Deutschland  zu  bezahlen. 
Nunmehr  sind  folgende  Möglichkeiten  für  die  Verbesserung  der 
Schiffahrt  von  Straßburg  bis  Basel  vorhanden: 

1.  Die  Regulierung  des  Stromlaufs,  d.  h.  die  Einschränkung 
der  Fahrrinne  durch  Buhnen,  Leitwerke  usw..  durch  welche  in 
der  Hauptsache  der  Rhein  von  Straßburg  bis  zur  Mündung  in  den 
jetzigen  brauchbaren  Zustand  gebracht  Morden  ist. 

2.  Die  Kanalisierung  durch  Einbau  von  etwa  14  Wehr- 
anlagen im  Rhein  mit  ebensovielen  Schleusen  in  kurzen  Um- 
gehungskanälen. 

3.  Ein  vollständig  neuer  Seitenkanal.,  dem  das  Wasser  des 
Rheins  durch  Abzweigung  etwa  bei  Kembs  zugeführt  wird. 

Soweit  Mitteilungen  über  den  Stand  der  Angelegenheit  in  die 
Oeffentlichkeit  gedrungen  sind,  hat  die  höchste  technische  Be- 
hörde in  Frankreich  die  drei  Lösungen  geprüft  und  ist  zu  dem 
Schlüsse  gelangt,  daß  ein  Seitenkanal  den  beiden  andern  Ent- 
würfen vorzuziehen  sei,  und  zwar  sowohl  aus  technischen  wie  aus 
wirtschaftlichen  Gründen.  Demgegenüber  kommt  der  Vortragende 
unter  eingehender  Prüfung  der  drei  Entwürfe  zu  dem  Ergebnis, 
daß  einer  Kanalisierung  in  jeder  Hinsicht  der  Vorzug  zu  geben 
sei.  Es  würde  natürlich  zu  weit  führen,  die  Grunde  auseinander 
zu  setzen,  aus  denen  er  zu  diesem  Schluß  gelano;t  ist.  nur  so  viel 


mag  angeführt  werden,  daß  durch  einen  Scitenkanal  dem  Rhein  bei 
niedrigem  Wasserstande  der  größte  Teil  seines  Wassers  ent- 
zogen würde,  wodurch  das  jetzige  Kheinbctt  zum  Teil  trocken- 
gelegt würde;.  Es  ist.  dringend  zu  hoffen,  daß  bei  der  Verbesse- 
rung der  in  Betracht  kommenden  Rheinstrecke  die  deutschen 
Interessen  gewahrt  werden  und  ein  Entwurf  ausgeführt  w  ird,  dei 
der  gesamten  Kheiuschiffahrt  die  größten  Vorteile  bringt. 

Sodann  erstattete  der  Syndikus  des  Vereins  Dr.  Schmitz  den 
Vereinsbericht,  welcher  sich  über  zwei  Jahre  erstreckte,  da  im 
vorigen  Jahr  eine  Hauptversammlung  nicht  gewesen  i-t.  Die 
Haupttätigkeit  des  Vereine  lag  in  den  Arbeiten  zur  Ausführung 
des  Friedensvertrags,  soweit  die  Rheinschif  fahrt  dadurch  in  Mit- 
leidenschaft gezogen  wird.  Der  Versailler  Vertrag  bestimmt  ja 
in  §  357,  daß  ein  Teil  der  deutschen  Rheinflotte  an  Frankreich  ab- 
getreten werden  muß.  dessen  Größe  unter  Berücksichtigung  der 
berechtigten  Bedürfnisse  der  Beteiligten  durch  einen  von  den  ver- 
einigten Staaten  ernannten  Sachverständigen  festgesetzt  wird. 
Nachdem  der  Schiedsspruch  gefallen  war,  galt  es,  die  entsprechen- 
den Schiffe  für  die  Abgabe  von  251  150  Tonnen  Kahnraum  und 
23  761  Pferdestärken  Sehleppkra  l't  an  Frankreich  zu  bestimmen. 
Wiederum  war  hierbei  die  eifrige  und  schwierige  Mitarbeit  des 
Vereins  von  größter  Bedeutung.  Auf  der  einen  Seite  wollte  man 
die  Kleinschiffahrt  möglichst  schonen,  anderseits  konnte  die 
Großreederei  allein  die  ganzen  Lasten  nicht  auf  sieh  nehmen,  zu- 
mal sich  herausstellte,  daß  von  den  sogenannten  Kleinschiffern 
nur  ein  Teil  die  Schifahrt  selbst  ausübte,  während  die  meisten 
entweder  nur  finanziell  an  den  Schiffen  beteiligt  waren* oder,  falls 
sie  ihnen  gehörten,  vermietet  halten.  Es  ist  jedoch  erreicht 
worden,  daß  keinem  Schiffseigner,  wecher  selbst  auf  seinem 
Schiffe  fährt,  dieses  genommen  worden  ist.  Ein  weiteres  umfang- 
reiches Arbeitsgebiet  entstand  dem  Verein  durch  die  weitere 
Forderung  des  Friedensvertrags,  daß  für  die  in  Frankreich  und 
Belgien  verlorengegangenen  Schiffe  Ersatz  zu  leisten  ist.  Den 
außerordentlich  mühsamen  Verhandlungen  in  Berlin,  Paris  und 
am  Rhein,  denen  sich  einige  Vorstandsmitglieder  mit  dem  Syndi- 
kus in  überaus  dankenswerter  Weise  unterzogen  haben,  ist  es 
auch  hier  gelungen,  die  Rheinschiffahrf  vor  allzu  großer  Ent- 
ziehung zu  bewahren. 

Ferner  hat  der  Verein  sich  immerfort  bemüht,  die  Erschwer- 
nisse für  die  Rheinschiffahrt,  namentlich  wegen  der  Paßkontrolle, 
der  Zollgrenze,  der  umständlich  auszufüllenden  Manifeste,  zu 
mildern,  und  in  mancher  Hinsicht  kann  er  einen  Erfolg  für  sich 
in  Anspruch  nehmen.  Bei  den  mannigfachen  Beratungen  der  Zen- 
tralkommission für  die  Rheinschiffahrt,  welche  jetzt  hauptsäch- 
lich das  Zustandekommen  der  für  die  gesamte  Rheinschiffahrt  so 
überaus  wichtigen  Rheinschiffahrtsakte  zum  Gegenstand  haben, 
ist  das  Fehlen  eines  deutschen  Rheinsachverständigen  sehr  zu 
bedauern.  Es  ist  dringend  zu  wünschen,  daß  auch  Deutschland, 
wie  dies  von  den  andern  Ländern  geschehen  ist.  einen  Rhein- 
schiffahrtsindustriellen in  die  Zentralkommission  entsendet. 
Ferner  wurden  noch  erwähnt  die  mit  Erfolg  gekrönten  Bemühun- 
gen des  Vereins  zur  Entschädigung  der  deutschen  Mosel-  und 
Saarschiffer  für  ihre  infolge  des  Krieges  verlorenen  Schiffe. 
Schließlich  kamen  die  Arbeitsverhältnisse  in  der  Rheinschiffahrt 
zur  Sprache,  welche  wegen  der  stetig  gesteigerten  Ansprüche  des 
Schiffspersonals  zur  Folge  haben,  daß  der  Schiffahrtsbetrieb  auf 
dem  Rhein  sich  außerordentlich  kostspielig  gestaltet  hat.  so  daß 
die  Transporte  sich  auf  dem  Wasserwege  meist  teurer  stellen  als 
auf  der  Eisenbahn.  Gegenstand  einer  verständigen  Eisenbahn- 
tarifpolitik wird  es  sein,  den  unwirtschaftlichen  Güterverkehr 
auf  der  Eisenbahn  nicht  weitere  Ausdehnung  auf  Kosten  des 
Wasserstraßenverkehrs  gewinnen  zu  lassen. 

Die  höchst  interessanten  Darlegungen  über  das  ganze  Tätig- 
keitsgebiet lassen  erkennen,  daß  es  dem  Verein  gelungen  ist. 
überall  die  Interessen  der  Rheinschiffahrt  wahrzunehmen  und  da- 
mit der  deutschen  Volkswirtschaft  erhebliche  Dienste  zu  leisten. 


Aus  dem  geschäftlichen  Leben. 


Bavaria  Schiffahrts-  und  Speditions-A.-G.,  Bamberg.  Für 
1920  ergab  sich  nach  216  816  M  Abschreibungen  ein  Reingewinn 
von  788  752  M.  Es  wurden  auf  1000  000  M.  Kapital  25%  Divi- 
dende gezahlt. 

Demerag  Donau-Main-Rheiii-Schiffahrts-A.-G.,  Nürnberg.  Nach 
463  523  M.  Abschreibungen  schloß  das  Geschäftsjahr  1920  mit 
einem  Verlust  von  37  192  M.  ab. 

Schiffswerft  Unterelbe  A.-G.,  Wewelsfleth  a.  d.  Stöhr.  Direk- 
tor Albert  Noelner  ist  aus  dem  Vorstand  ausgeschieden,  Daniel 
Goebel  in  Baden-Baden  ist  zum  Vorstandsmitglied  bestellt. 

Bremer  Schleppschiffahrts-Gesellschaft,  Bremen.  Laut  Be- 
schluß vom  30.  Juni  1921  soll  das  Grundkapital  um  höchstens 
1890  000  M.  erhöht  weiden. 


Kelheimer  Schiffbau-Werft  vorm.  Johann  Helbritter,  Kelheim. 
Donau.  Inhaber  jetzt  Erich  Schatz.  Forderungen  und  Verbind- 
lichkeiten sind  nicht  übernommen. 

Binnenschiffahrt  ..Treuhand"  Gesellschaft   m.  b.  H..  Berlin. 

Dr.  Paul  Kuhn  in  Steglitz  und  Rechtsanwall  Hans  Vogt  in 
Duisburg  sind  zu  weiteren  Geschäftsführern  bestellt. 

Benz  &  Cic.  Rheinische  Automobil-  und  Motorenfabrik  A.-G., 
Mannheim.  Für  das  am  30.  April  1921  beendete  Geschäftsjahr 
ergab  sich  nach  6109100  M.  Abschreibungen  ein  Reingewinn  von 
7  001  611  M.    Die.  Dividende  beträgt  6%. 

Norddeutsche  Schiffs-  und  Yacht-Werft  G.  in.  b.  II.,  Bremen. 

Über  das  Vermögen  wurde  am  2.  September  das  Konkursverfahren 
eröffnet,  Verwalter  Rechtsanwalt  Dr.  Hogrewe  in  Bremen.  An- 
meldefrist bis  31.  Oktober  1921. 
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Name: 


Kurs: 


Argo  Dampfschiffahrt    850 

Badische  A.-G.  f.  Rheinschiff,  u.  Seetransport   — 

Bremer  Schleppschiff.-Ges   775 

Dampfschiff.-Ges.  f.  d.  Nieder-  u.  Mittelrhein   460 

Dampfschiff.-Ges.  Neptun    730 

Dampfschiff.-Reederei   Horn    390 

Dte.-Austral.  Dampfschiff.-Ges.   300 

Dte.  Dampfschiff.-Ges.  Kosmos    310 

Deutsche  Ostafrika-Linie    290 

Emder   Reederei    250 

Flensburger  Dampfer-Comp   595 

Flensburger  Dampfschiff.-Ges.  v.  1869    490 

Frankfurter  A.-G.  f.  Rhein-  und  Mainschiff   — 

Hamburg- Amerika-Paketfahrt    233 

Hamburg-Bremen-Afrika    255 

Hamburg-Süd- Amerika-Dampfschiff   455 

Hansa   Dampfschiffahrt    335 

Mannheimer   Dampfschleppschiff   — 

Midgard  Dte.  Seeverkehr- Act.-Ges   500 

Mindener  Schleppschiff   500 


Name: 


Kurs: 


Neue  Dampfer-Comp.,  Stettin    400 

Neue  Nordd.  Fluß-Dampfsch.-Ges   755 

Niederrh.  Dampfschleppschiff.-Ges   100 

Norddeutscher  Lloyd    227 

Ocean-Dampfer  Flensburg    440 

Preuß.-Rhein.  Dampfschiff.-Ges   — 

Reederei-Act.-Ges.  v.  1896    280 

Reederei  Frisia    130 

Reederei  Juist    — 

Reederei  Visurgis  i.  L   875 

Rhein-  und  Seeschiff.-Ges   — 

Rolandlinie    415 

Sachs. -Böhm.    Dampfschiff   380 

Schleppschiff.-Ges.  Unterweser    1199 

Schles.  Dampfer-Comp   — 

Seefahrt-Dampfsch.-Reederei    470 

Seekanal-Schiff.  Hemsoth   — 

Ver.  Bugsier-  u.  Fracht-Ges   900 

Ver.  Elbeschiff.-Ges   687 

Woermann-Linie    296 


Patentbericht 


A.  Patent-Anmeldungen. 

Klasse  G5a.  53.  S.  56  459.  Schlcppmaschinen  für  Wassereisen- 
bahnen. Siemens-Schuekertwerke,  G.  m.  b.  H.,  Siemensstadt  b. 
Berlin.    19.  5.  21. 

Klasse  65a.  58.  S.  49  358.  Vorrichtung  zum  Steuern  von 
Schiffen  nach  einer  im  Fahrwasser  verlegten  Leitung.  Siemens 
&  Halske  Akt.-Ges.,  Siemensstadt  b.  Berlin.    16.  12.  18. 

Klasse  65a.  53.  S.  55  651.  Anpreßvorrichtung  für  das  Fahr- 
werk einer  cinschienigen  Wassereisenbahn.  Siemens-Schuckert- 
werke  G.  m.  b.  G.,  Sieniensstadt  b.  Berlin.    19.  2.  21. 

Klasse  65a.  58.  S.  49  364.  Empfängeranordnung  zum  elektri- 
schen Kenntlichmachen  von  Schiffahrtsstraßen.  Siemens  & 
Halske  Akt.-Ges.,  Siemensstadt  b.  Berlin.    18.  12.  18. 

Klasse  65a.  3.  D.  39  290.  Rostseh ützeiule  Unterlage  für  Stein- 
holzfußböden auf  eisernen  Schiffsdecks  u.  dgl.  Deutsehe 
Bitunamel  Gesellschaft  m.  b.  IL,  Hamburg.    17.  3.  21. 

Klasse  65a.  M.  73  567.  Außenhaut  von  Eiscnbetonschiffcn. 
Miudener  Eisenbeton-Werft  A.-G.  „Mewag",  Minden  i.  W.  25.  4.  21. 

Klasse  65a.  78.  B.  82  022.  Vorrichtung  zum  Abdichten  von 
Schiffslecks.  Emir  Jbrahim  Ben-Ayad,  Konstantinopel;  Veftr.: 
M.  Mintz,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW.  11.  15.  7.  16. 


B.  Patent-Erteilungen. 

Klasse  65a.  4  342  886.  Unterseeboot  mit  Munitionskammern 
im  druckfesten  Teile  des  Bootes.  Fried.  Krupp  Akt.-Ges.  Ger- 
maniawerft, Kiel-Gaarden.    K.  65  858. 

Klasse  65c,  3.  342  702.  Rettiingsapparat  für  Boote.  Frank 
Forbes  Lowndes,  Gisborne.  Neuseeland;  Vertr. :  L.  Schiff  uud 
Dipl.-Ing.  H.  Hillecke,  Pat.-Anwiüte,  Berlin  SW.  11.  14.  4.  20. 
L.  50  272. 

C.  Gebrauchsmusterschutz. 

Klasse  65a,  790  573.  Strudelcjektor  zur  Entfernung  der 
Asche  und  des  Lenzwassers  aus  Seeschiffen.  Arthur  Arno  Georg 
Heinrich,  Dresden,  Nürnberger  Str.  48.    10.  11.  20.  II.  85  778. 

Klasse  65a,  790  676.  Vorrichtung  zur  Unabhängigniachuug 
beliebiger  Gegenstände  von  Stößen  und  Schwankungen.  Kail 
Pantermöller,  Kiel-Ellerbeck,  Klosterstr.  31.    10.  1.  21.    P.  31  176. 

Klasse  65c,  7.90  583.  Paddclhalter  für  Paddelboote.  Heinrich 
Sukohl,  Wäidinannslust  b.  Berlin,  Oranienburger  Chaussee  7-9. 
22.  4.  21.  S.  47  029. 

Klasse  65c,  790  595.  Räderboot  für  Handbetrieb.  Fritz 
Anders,  Gelsenkirchen,  König-Wilhelm-Str.  52.  25.  6.  21.  A.  33  516. 


Bücherbesprechung 


Schiffahrt-Jahrbuch  1922.  Zum  dritten  Male  nähert  sich 
der  Erscheinungstag  des  von  der  Seedienst-A.-G.  jährlich  zur 
Herausgabe  gelangenden  Schiffahrt-.Tahrbuch.es,  das  —  um  mit 
den  Worten  des  im  Vorwort  sich  verbreitenden  Syndikus  des 
Wirtschaftsausschusses  der  Deutschen  Reederei,  Dr.  Leisler 
Kiep,  zu  sprechen  —  seinen  Blick  anf  die  Vergangenheit  und 
in  die  Zukunft  richtet,  prüfend,  was  uns  das  alte  Jahr  gebracht, 
erwägend,  was  das  neue  Jahr  bringen  wird.  Mit  der  langsam 
fortschreitenden,  uoch  immer  großen  Hemmungen  und  Störun- 
gen unterworfenen  Entwicklung  unserer  Schiffahrt  hat  auch  das 
Schiffahi  t-J  ahrbuch  eine  Ausdehnung  seines  Aufgabenbereichs 
erfahren  und  jenen  Läuterungsprozeß  seines  Inhalts  durchge- 
macht, den  d;as  Einfühlungsbestreben  in  die  heutigen  praktischen 
Bedürfnisse  notwendig  machte.  Un  der  Erfolg  ist  nicht  aus- 
geblieben. Allen  Anforderungen  wirtschaftlicher  Kreise  ge- 
wachsen, steht  es  heute  vor  der  Tür. 

Einleitend  behandelt  Dr.  Friedrich  Hasselmann,  Syndikus 
der  Hamburg — Amerika-Linie,  den  Entwicklungsgang  der  deut- 
schen Seeschiffahrt  1920/21,  Dr.  S.  Goldschmidt,  GeseMftsfiihrer 
des  Zcntralverbandes  deutscher  Schiffsmakler,  hat  die  Aufgabe 
übernommen,  die  gesetzlichen  Bestimmungen  über  die  Einfuhr 


von  Seeschiffen  einer  Erläuterung  zu  unterziehen.  Dr.  W.  Mahl- 
berg, Professor  der  Betriebswirtschaftslehre  an  der  Handels- 
hochschule in  Mannheim,  entwirft  einen  Überblick  über  den 
Aufbau  der  Telegramm-Codes,  Dr.  O.  Matthies  über  die  Ent- 
wicklung des  Schiffshypothekenwesens,  Senatspräsident  Dr. 
Mittelstein  aus  der  Praxis  des  deutschen  Seeschiedsgerichts. 
Direktor  Franz  Rek,  Hamburg,  beschäftigt  sieh-  mit  den  die 
Binnenschiffahrt  interessierenden  Fragen.  Neben  ungezähltem 
Adresseumaterial  verdienen  bei  der  kurzen  Aufzählung  des  In- 
halts d.BS  Verzeichnis  der  mit  der  Schiffahrt  in  Verbindung 
stehenden  Reichs-behörden  unter  Nennung  der  Namen  der  lei- 
tenden Beamten  usw.,  der  Stand.esorganisation  der  Seeschiff- 
fahrt und  die  Statistik  des  Verkehrs  an  sämtlichen  deutschen 
Hafenplätzen  von  1913/1920  Erwähnung.  Beachtenswert  sind  das 
Adressenverzeichnis  der  Havariekommissare  internationaler 
Versicherungsverbände,  der  Schiffahrtslinien  in  allen  deutschen 
Seeplätzen  und  die  im  Hamburger  Hafen  geltenden  Bestim- 
mungen über  die  Verladung  von  Gütern.  Wir  können  das  nütz- 
liche Handbuch  nur  allen  an  der  Schiffahrt  interessierten  und 
beteiligten  Kreisen  empfehlen.  Das  Werk  ist  zu  beziehen  durch 
die  Seedienst-A.-G.,  Hamburg  1.  zum  Vorbestellungspreis  von 
M.  30. —  broschiert.  M.  37. —  gebunden,  bis  zum  15.  Oktober  1921. 


Niederländisch-Deutsche  Transport-Gesellschaft 

Telegramm-Adresse:  AR^€7EDnAM  Telephonnummer: 

RHEINFAHRT,  Amsterdam.  MFl*  I  EKUMIl  NORD  189  und  NORD  1395. 

RHEINBEFRACHTUNG  -  SPEDITION  -  ASSEKURANZ 

Regelmäßige  Dampfer-Expeditionen.  Verladung  und  Umschlag  von  Massengütern  aller  Art. 
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Die  wirtschaftlichste  Verbindung  des  Rheinlandes  mit  den  deutschen  Nordseehäfen. 

Von  Staatsbaurat  L.  Plate-  Bremen. 


In  den  Ausführungen  über  ..die  Ausgestaltung  des  nordwest- 
deutschen Kanalnetzes",  die  in  Heft  7  dieser  Zeitschrift  vom 
1.  April  1921  abgedruckt  sind,  ist  der  Vergleich  der  verschiedenen 
vorliegenden  Kanalpläne  nicht  auf  den  Entwurf  des  Küsten- 
kanales  erstreckt.  In  Heft  13  vom  1.  Juli  d.  Js.  bringt  nun 
Herr  Professor  Jmmler  eine  Darstellung  des  Küstenkanales,  die 
sich  hauptsächlich  nur  mit  diesem  Entwurf  befaßt,  ohne  einen 
eingehenden  Vergleich  mit  den  anderen  Kanalplänen  zu  unter- 
nehmen. Die  in  der  Überschrift  schon  enthaltene  Behauptung,  daß 
[lies  „die  zweck  m  ä  ß  i  g  s  t  e  Verbindung  des  Rheinlandes  mit 
den  deutschen  Nordseehäfen"  sei,  steht  deshalb  ohne  schlüssige 
Begründung  da.  In  den  nachstehenden  Ausführungen  soll  ein  Bei- 
trag zur  Klärung  dieser  Frage  gegeben  werden,  wobei  als  die 
zweckmäßigste  nur  die  im  ganzen  wirtschaftlichste 
Linie  angesehen  werden  kann. 

Durch  die  Annahme  des  Nachtrags  zum  Reichshaushalt  1921. 
in  dem  20  Millionen  Mark  für  die  Erweiterung  des  Hunte-Ems- 
Kanals  von  Kampe  bis  Oldenburg  als  erste  Jahresrate  der  im 
ganzen  auf  120  Millionen  Mark  angesetzten  Bausumme  dieser  Teil- 
strecke des  Küstenkanales  in  Erscheinung  treten,  ist  —  für  viele 
unvermutet  —  ein  großer  Schritt  in  Richtung  des  Küstenkanales 
getan.  Darüber  darf  auch  nicht  die  Erklärung  des  Reichsver- 
kehrsministeriums hinwegtäuschen,  in  der  gesagt  wird,  daß  durch 
diese  Bewilligung  der  Entscheidung  über  die  endgiltig  vorzu- 
schlagene  Linie  des  Großschiffahrtsweges  von  Rheinland-West- 
falen zu  den  Seehäfen  an  Weser  und  Elbe  in  keiner  Weise  vor- 
gegriffen werden  soll.  Denn  nach  der  Bewilligung  der  Mittel  für 
die  Teilstrecke  Kampe-Oldenburg  ist  es  als  eine  gegebene  Tat- 
sache zu  betrachten,  daß  dieses  Stück  auch  gebaut  wird  und  bei 
dem  wirtschaftlichen  Vergleich  aller  anderen  Pläne  wird  mit  dem 
Vorhandensein  dieses  Kanalabsclmittes  zu  rechnen  sein.  Da  in 
der  Erläuterung  zu  dem  betreffenden  Posten  des  Nachtragetats 
ausdrücklich  angeführt  ist,  daß  die  Unkosten  durch  Einnahmen 
aus  dem  Kanal  gedeckt  weiden  sollen,  so  wird  die  Erfüllung  dieser 
Zusage  auch  durchgeführt  werden  müssen,  wenn  nicht  eine 
weitere  tote  Geldlast  vom  Reich  mit  durchgeschleppt  werden  soll. 
Ein  Stumpfkanal,  wie  er  nach  der  Vorlage  gebaut  werden  soll, 
Wird  nur  einen  durch  die  Moorerschließung  und  Torferzeugung 
hervorgerufenen  Verkehr  bekommen,  d.  h.,  es  kann  lediglich  die 
Abfuhr  von  Torf  in  Betracht  gezogen  werden,  da  dem  gegenüber 
lie  als  Rückfracht  hauptsächlich  in  Frage  kommenden  Dünge- 
iiittel  der  Masse  nach  völlig  in  den  Hintergrund  treten  werden. 
Für  den  ganzen  Küstenkanal  von  Dörpen  bis  Oldenburg  wird  von 
)ldenburgischer  Seite  die  zu  erwartende  Torferzeugung  auf 
l  Millionen  Tonnen  im  Jahre  angegeben.    Für  ein  Teilstück  wird 


sie  beträchtlich  kleiner  sein.  Nach  den  Angaben  des  Ober- 
ingenieur Leder  in  Oldenburg  betrug  sie  im  Jahre  1920  rund 
220  000  t,  wovon  aber  für  40  000  t  die  Abnehmer  fehlten.  **)  Ans 
den  sehr  beachtenswerten  Ausführungen  dieser  Abhandlung  gehl 
auch  hervor,  daß  das  Absatzgebiet  des  Torfs  ein  begrenztes  ist. 
Denn  der  Preis  auf  eine  Einheit  des  Heizwertes  (=  10  000  W.  E.) 
bezogen,  beträgt  schon  in  Oldenburg  (Stadt)  für  Torf  1.4  Iiis  2.1)2 
M.,  für  Braunkohle  1,1  bis  1,8  M.  und  für  Steinkohle  1.3  bis  2.0  M. 
Da  Oldenburg  fast  unmittelbar  an  den  großen  Moorgebieten  liegt, 
so  werden  die  Zahlen  für  entferntliegende  Ortschaften,  wie  z.  11. 
Bremen,  schon  erbeblich  ungünstigere.  Dort  stellt  sich  z.  B.  der 
Torf  durch  die  längere  Förderstrecke  schon  um  7  v.  H.  teurer  und 
Kohle  um  etwa  ebensoviel  billiger.  Da  außerdem  an  der  Weser 
die  Einflußzone  der  oklenburgischen  Moore  mit  derjenigen  der 
Moore  des  Regierungsbezirkes  Stade  zusammenstößt,  so  wird  das 
Hauptabsatzgebiet  der  oldenburgischen  Torfindustrie  auf  das 
eigene  Land  beschränkt  bleiben.  Nimmt  man  selbst  an,  daß  sich 
die  dort  befindliche  Industrie  in  weitgehendem  Maße  auf  Torf- 
feuerung umstellt,  so  wird  die  Aufnahmefähigkeit  doch  eine  be- 
grenzte bleiben.  Für  den  durchgehenden  Kanal  war  nach  beiden 
Seiten  mit  einem  Absatz  von  zusammen  1  Million  Tonnen  ge- 
rechnet. Nach  der  einen  Seite  des  Kanalstumpfes  Kampe-Olden- 
burg kann  höchstens  die  Hälfte  gerechnet  werden.  AVenn  also  die 
Zusage  der  Kostendeckung  erfüllt  werden  soll,  muß  diese  Last  fasl 
ausschließlich  von  500  000  t  Torfverkehr  getragen  werden.  Die 
Baukosten  sind  zu  120  Millionen  Mark  veranschlagt.  Das  gibt 
bei  ii4  v.  H.  Verzinsung  und  Vi  v.  H.  jährlicher  Tilgung  einen 
laufenden  Geldbedarf  von  6  Millionen  Mark.  Dazu  treten  für  Be- 
trieb und  Unterhaltung  noch  rund  1  Million  Mark  hinzu,  so  daß 
von  jeder  Tonne  Torf  allein  an  Kanalabgaben 
14  Mark  getragen  wer'den  müssen.  Das  entspricht  bei 
20  km  mittlerer  Förderweite  auf  dem  Kanal  einem  Ab  ga  be- 
sä tz  von  70  Pf./tkm.  Das  erscheint  gegenüber  dem  Satz 
des  Mittellandkanäle«  von  2K  Pf./tkm  so  außerordentlich  hoch, 
daß  man  wohl  mit  Recht  daran  zweifeln  kann,  ob  eine  solche  Ab- 
gabe überhaupt  zur  Erhebung  kommen  wird,  besonders  wenn 
man  bedenkt,  daß  bei  einer  solchen  Abgabe  der  Kanal  nie- 
mals w'e  ttbewerbsfähig  gegenüber  der  Eisen- 
bahn sein  wird.  Jedenfalls  wird  die  wirtschaftliche  Belastung 
des  Verkehrs  eine  derartige  sein,  daß  von  den  beteiligten  Kreisen 
mit  aller  Macht  auf  eine  Fortführung  des  Kanales  zur  Ems  ge- 
drängt werden  wird.    Damit  tritt  die  Fräse  in  den  Vordererund, 


**)  Vergl.  W.  Leder.  Hochmoortorf  als  Brennmaterial, 
von  L  Littmann,  Oldenburg  1921. 
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ob  diese  Linienführung  unter  den  geänderten  Verhältnissen,  die 
du  ich  die  Bewilligung  der  Mittel  für  die  Teilstrecke  Kampe-Olden- 
burg  geschaffen  sind,  nun  denn  wirklich  die  wirtschaftlichste 
uiilcr  den  verschiedenen  möglichen  Verbindungen  zwischen  dem 
Ruhrgebiet  und  den  Nordseehäfen  ist  oder  nicht. 

In  den  oldenburgischen  Berechnungen  über  die  Wirtschaftlich- 
keil, des  Kanales  ist  nur  der  zu  den  Weserhäfen  zu  erwartende 
Verkehr  berücksichtigt,  angeblich,  um  die  Rechnung  „auf  eine 
gesunde  Grundlage  zu  stellen".  Dies  ist  aber  nicht  geeignet,  die 
Gesamtlage  wirklich  zu  klären,  die  stets  den  großen  Gedanken 
der  durchgehenden  Verkehrsverbindung  vom 
Ruhr  gebiet  bis  zur  Elbe  zur  Grundlage  haben  muß.  Immer- 
iii n  wird  es  von  Interesse  sein,  einmal  beide  Fälle  einander 
gegenüber  zu  stellen,  einmal  mit  dem  Endpunkt  des  neuen 
Wasserweges  an  der  Weser  und  sodann  die  zur  Elbe 
durchgehende  Linie,  die  ihr  Einflußgebiet  bis  zur  west- 
lichen Ostsee,  besonders  Lübeck,  ausdehnt.  Sie  sollen  kurz  als 
der  „kleine"  und  „große"  Kanalplan  bezeichnet  werden. 

Als  Verkehrszahlen  sollen  dabei  die  auch  von  oldenburgi- 
scher Seite  im  Aufsatz  von  Herrn  Professor  Immler  anerkanri'ten 
Berechnungen  von  Sympher  angenommen  werden,  die  für  die 
Weserhäfen  einen  Kanalverkehr  von  zwei  Millionen  Tonnen 
ergeben  "und  für  die  Elbhäfen  einen  solchen  von  sechs  Millionen 
Tonnen.  Von  der  Einführung  der  um  die  Hälfte  höheren  Ver- 
kehrszahlen der  bremischen  Denkschrift  über  den  Bramsche- 
Stade-Kanal  ist  Abstand  genommen,  da  sie  noch  umstritten 
sind.  Die  Verkehrszahlcn  sollen  für  alle  Linien  als  gleich 
angenommen  werden  und  sind  nur  als  vorläufige  Werte  zu 
betrachten,  da  eine  eingehende  Untersuchung  der  für  die  ein- 
zelnen Linien  zu  erwartenden  verschiedenartigen  Verkehrsgrößen 
noch  nicht  vorliegt. 

Von  den  verschiedenen  Linien  brauchen  hier  wohl  nur 
der  Küsten-Kanal  und  der  Bramsche  - Stade -Kanal 
in  Vergleich  gesetzt  zu  werden,  da  der  Hoya- Kanal  nach 
den  Ausführungen  über  die  Ausgestaltung  des  nordwestdeutschen 
Kanalnetzes  in  Heft  7  dieser  Zeitschrift  vom  1.  April  1921  als 
ausgeschieden  angesehen  werden  kann,  zumal  eine  Widerlegung 
derselben  bisher  nicht  erfolgt  ist.  Ob  und  inwieweit  der 
Bramsche-Achim-Kanal  in  Betracht  kommen  kann, 
hängt  davon  ab,  ob  sich  die  Baukosten  für  ihn  durch  bessere 
Anpassung  an  das  Gelände,  besonders  Verminderung  der  Ein- 
schnittiefen  und  Erniedrigung  des  Weserdammes,  noch  beträcht- 
lich vermindern  lassen. 

Die  beiden  hier  zu  behandelnden  Entwürfe  sind  zunächst 
auf  gleiche  Grundlage  zu  bringen,  d.  h.,  sie  müssen  auf  gleicher 
Leistungsfähigkeit,  gleichwertiger  technischer  Durchbildung  und 
gleicher  Preislage  aufgebaut  sein.  Soweit  eine  Beschränkung 
der  Leistung  im  Einzelfall  wirtschaftlicher  erscheint,  ist  sie 
in  ihren  Folgen  zu  berücksichtigen. 

Wird  zunächst ,  der  kleine  Kanalplan  in  die  Unter- 
suchung gezogen,  der  seinen  Endpunkt  an  der  Weser  findet, 
so  ist  die  Leistungsfähigkeit  des  Kanales  auf  mindestens  zwei 
Millionen  Tonnen  Durchgangsverkehr  und  eine  Million  Tonnen 
Zusatzverkehr,  der  bei  beiden  Linien  besonders  aus  der  Torf- 
gewinnung entstehen  wird,  zu  bemessen.  Dies  bedingt  ein- 
lache Schleppzugschleusen  und  läßt  einen  Umbau  vorhandener 
Kanalstrecken  für  1000  t-Schiffe  noch  nicht  als  unbedingt  not- 
wendig erscheinen. 

Beim  Küstenkanal  wird  vorausgesetzt,  daß  die  Teil- 
strecke von  Kampe  bis  Oldenburg  vorhanden  ist,  die  mit  einer 
Schleuse  von  105  in  Länge  und  12  m  Breite  ausgerüstet  werden 
soll.  Da  eine  Verlängerung  Theser  Schleuse  auf  225  m  Länge  im 
Betriebe  nicht  denkbar  ist,  so  ist  hier  der  Neubau  einer 
Schleppzugschleuse  neben  der  einschiffigen  Schleuse  anzunehmen. 
Die  Baukosten  für  die  Durchführung  des  Kanals  zur  Ems 
stellen  sich  dann  auf  Grund  der  Angaben  der  oldenburgischen 
Denkschrift  über  den  Küstenkanal  nach  den  Novemberpreisen 
von  1920  zu  390  000  000  +  44  000  000—  112  000  000  =  322  000  000  M. 

Es  ist  nun  die  Frage  zu  beantworten,  ob  auf  dem  Dort- 
mund-Ems-Kanal auf  der  Strecke  zwischen  Bevergern 
und  Dörpen  Ergänzungen  und  Erweiterungen  not- 
wendig sind,  um  dem  gesteigerten  Verkehr  Rechnung  zu  tragen. 
Dieser  Kanal  kann  in  seinem  jetzigen  Zustande  750t-Schiffe 
in  regelmäßigem  Verkehr  aufnehmen.  Größere  Kähne  sind 
zwar  in  Ausnahmefällen  durchgelassen,  da  sie  aber  im  Schlepp- 
zugo  zu  zweien  vereinigt  oder  auch  mit  einem  600t-Kahn  und 
dem  Schlepper  zusammen  *keinen  Platz  in  den  Schleusen  "finden, 
so  kommen  sie  für  den  Regelbetrieb  nicht  in  Betracht.  Dafür 
müßte  ein  völliger  Umbau  des  Kanals  auf  fast  100  km  Länge 
erfolgen,  der  besonders  die  Ausrüstung  desselben  mit  drei- 
zehn neuen  Schleppzugschleusen  einschließen  würde,  die  so 
lang  sind,  daß  ein  .Schleppzug  von  mindestens  zwei  1000 t- 
Kähnen  darin  Platz  findet;  d.  h.,  sie  müssen  mindestens  200  m 
lang  sein,  während  die  vorhandenen  teilweise  nur  165  m  und 
teils  17(5  m  nutzbare  Länge  besitzen.  Durch  den  zur  Weser 
gehenden  neuen  Verkehr  von  zwei  bis  drei  Millionen  Tonnen 
kann  aber  eine  solch  große  Arbeit  wirtschaftlich  nicht  ge- 
rechtfertigt werden.  Solange  eine  Weiterführung  der  Kanal- 
linie  zur   Elbe   nicht   in    Betracht   gezogen   wird,   muß  daher 


auch  die  Kahngröße  für  den  Küstenkanal  auf  750  t  beschränkt 
werden.  Die  Leistungsgrenze  wird  durch  den  Teil  des  Dort- 
mund-Ems-Kanals bedingt,  der  nur  mit  einfachen  Schleppzug-- 
schleusen  ausgerüstet  ist.  Da  der  Kanal  nicht  für  Nacht- 
verkehr eingerichtet  ist,  so  kommt  nur  seine  Leistung  im 
Tagesbetrieb  in  Betracht.  Diese  wird  von  der  Kanalverwaltung 
zu  acht  Schleusungen  zu  Berg  und  zu  Tal  angegeben.  Nacht- 
schleusungen vermögen  die  Leistungsfähigkeit  des  Kanals  allein 
nicht  zu  heben,  solange  die  Strecken  selbst  nicht  zur  Nacht- 
fahrt durch  Erweiterung  und  Beleuchtung  eingerichtet  sind,  da 
sich  im  andern  Falle  durch  Nachtschleusungen  nur  Verkehrs- 
stauungen ergeben,  die  keinen  Gewinn,  sondern  nur  eine  Schädi- 
gung des  Verkehrs  bringen.  Die  Grenze  der  Tagesleistung 
ist  aemnach  gegeben  mit  8x2x750=12  000  t  in  einer  Rich- 
tung, wenn  ausnahmslos  nur  das  größte  zugelassene  Schiff 
im'  Verkehr  ist.  Da  aber  nach  den  Feststellungen  von  Sympher 
nur  mit  einem  Durchschnittsmaß  von  567  t  nutzbarer  Lade- 
fähigkeit gerechnet  werden  kann,  so  verringert  sich  die  Tages- 
leistung auf  ein  Maß  von  rund  9000  t  Laderaum  in  einer 
Richtung  oder  18  000  t  in  beiden  Richtungen.  Bei  300  Scbiff- 
fahrtstagen  im  Jahr  läßt  sich  demnach  eine  Höchstleistung 
von  5,4  Millionen  Tonnen  erreichen,  wenn  die  Schleusen  während 
der  Tageszeit  ununterbrochen  voll  ausgenutzt  werden  und  alle 
Kähne  in  beiden  Richtungen  mit  voller  Ladung  fahren.  Da  dies 
praktisch  nicht  erreicht  werden  kann,  so  liegt  die  augenblick- 
liche Leistungsfähigkeit  des  Dortmund-Ems-Kanales  zwischen 
Meppen  und  Dörpen  noch  weit  unter  dieser  Grenze.  Sie  kann 
nach  eingehenden  Berechnungen  von  Sympher  höchstens  zu 
4,5  Millionen  Tonnen  im  Jahre  angenommen  werden.  Auf  der 
Strecke  von  Bevergern  bis  Meppen,  wo  neben  den  Schleppzug- 
schleusen noch  einfache  Schleusen  vorhanden  sind,  ist  sie  auf 
das  anderhalbfache,  d.  h.,  auf  6,75  Millionen  Tonnen  zu  veran- 
schlagen, wobei  aber  zu  berücksichtigen  ist,  daß  die  Zuhilfe- 
nahme der  einschiffigen  Schleusen  längere  Aufenthalte  bedingt, 
besonders  für  den  Verkehr  von  Schleppzügen,  die  dann  getrennt 
werden  und  zwei  Schleusungen  für  ihre  beiden  Anhänger  ab- 
warten müssen. 

Da  im  Jahre  1913  der  Verkehr  unterhalb  Bevergern  3,3  Milli- 
onen Tonnen  betrug  und  damit  zu  rechnen  ist,  daß  dieser  bis 
zu  einer  etwaigen  Fertigstellung  des  Küsten-Kanals,  d.  h.,  neun 
Jahre  nach  Baubeginn,  wieder  erreicht  werden  wird,  so  bleiben 
für  den  neuen  Verkehr  zur  Weser  höchstens  noch  1,2  Milli- 
onen Tonnen  übrig.  Da  in  dieser  Verkehrsrichtung  kein  so 
guter  Frachtenausgleich  im  Berg-  und  Talverkehr  zu  erwarten 
ist,  wie  beim  Emsverkehr,  so  werden  von  der  verfügbaren 
Leistungsfähigkeit  höchstens  0,8  bis  1,0  Millionen  Tonnen  aus- 
genutzt werden  können.  Da  die  neu  zu  erwartende  Verkehrs- 
größe zu  2,0  Millionen  Tonnen  Durchgangsverkehr  und  dazu 
1,0  Millionen  Tonnen  Torfverkehr  veranschlagt  ist,  so  kann  sie 
vom  Dortmund-Ems-Kanal  nur  aufgenommen  werden,  wenn  dieser 
zwischen  Meppen  und  Dörpen  fünf  neue  Schleusen  erhält.  Dies 
erfordert  einen  Kostenaufwand  von  mindestens  94  Millionen 
Mark,  so  daß  sich  beim  Küsten-Kanal  die  Gesamtkosten  der 
neuen  Kanal  Verbindung  zur  Weser,  ausschließlich  des  schon 
bewilligten  Kanalstumpfes  Kampe-Oldenburg,  auf  416  Millionen 
Mark  belaufen.  Die  aufzubringende  Verzinsung  und  Abschrei- 
bung beläuft  sich  demnach  auf  20,8  Millionen  Mark  im  Jahr,  dazu 
treten  an  Betriebs-  und  Unterhaltungskosten  für  den  Küsten- 
kanal 2,14  Millionen  Mark  und  für  die  fünf  neuen  Schleusen 
des  Dortmund-Ems-Kanales  0,76  Millionen  Mark,  so  daß  die 
Jahreskosten  im  ganzen  23,7  Millionen  Mark  betragen,  aus- 
schließlich der  sechs  Millionen  Mark  jährlicher  Kapitalkosten 
der  schon   bewilligten  Kanalstrecke. 

Der  Bramsche  r-  Kanal  braucht  für  den  Fall,  daß 
er  nur  bis  zur  Weser  geführt  werden  soll,  nur  mit  einfachen 
Schleppzugschleusen  ausgerüstet  zu  wrerden,  da  bei  einer  Be- 
triebsstörung an  einer  Schleuse  der  Weserabstieg  bei  Minden 
als  Ersatz  dienen  kann.  Die  Baukosten  des  Kanals  belaufen 
sich  dann  auf  617  Millionen  Mark,  das  sind  201  Millionen 
Mark  mehr,  als  für  den  Küstenkanal  einschließlich  der  Er- 
gänzung des  Dortmund-Ems-Kanals,  aber  ausschließlich  des  Teil- 
stückes Kampe-Oldenburg  noch  aufzuwenden  sind.  Die  Jahres- 
kosten betragen  30,85  Millionen  Mark  für  Verzinsung  und  Til- 
gung und  3,2  Millionen  Mark  für  Betrieb  und  Unterhaltung, 
das  sind  zusammen  34.05  Millionen  Mark  oder  9,45  Millionen 
Mark  mehr  als  beim  Küstenkanal.  Diese  Mehrkosten  müssen 
durch  die  verkehrswirtschaftlichen  Vorteile  des  Bramsche-Kanals 
aufgewogen  werden,  wenn  er  als  der  bauwürdigere  angesehen 
werden  soll. 

Die  Vorteile  beruhen  einmal  auf  den  geringeren  Verkehrs- 
längen über  den  Bramsche-Kanal  und  sodann  darauf,  daß  auf 
ihm  1000  t-Kähne  verkehren  können,  während  bei  der  oben 
vorausgesetzten  beschränkten  Ergänzung  des  Dortmund-Ems- 
Kanals  unterhalb  Bevergern  über  den  Küstenkanal  nur  750  t 
Kähne  laufen  werden.  Es  ist  zu  verlangen,  daß  in  beiden 
Fällen  die  Unkosten  aus  den  Kanalabgaben  gedeckt  werden. 
Dabei  wird  eine  Erhöhung  der  Abgabensätze  auf  den  bestehen- 
den Kanälen  nicht  angenommen  werden  können.  Dagegen  sollen 
die  aus   dem   neuen*  Verkehr  auf   diesen  bei  den  bisherigen 
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Sätzen  erzielten  Mehreinnahmen  dem  neuen  Kanal  zugute  ge- 
rechnet werden. 

Die  abgabepflichtige  Länge  beträgt  ab  Gelsenk irchc-n  beim 
Küstenkanal  auf  vorhandenen  Wasserstraßen  213  km  und  auf 
dem  neuen  Kanal  69  km.  Beim  Bramscher  Kanal  sind  dio 
entsprechenden  Zahlen  157  km  und  91  km.  Bei  zwei  Milli- 
onen Tonnen  Durchgangsverkehr  werden  bei  den  z.  'Zt.  giltigen 
Abgabesätzen  Tür  Massengut  von  2,25  Pfg./tkm  auf  den  be- 
stehenden Wasserstraßen  Mehreinnahmen  erhielt,  die  beim 
Küstenkanalweg  9,6  Millionen  Mark  und  beim  Bramscher-Kanal- 
weg  "7,05  Millionen  Mark  betragen.  Demnach  sind  durch  Kanal- 
abgaben auf  der  neuen  Wasserstraße  selbst  noch  aufzubringen 
beim  Küsten-Kanal  23,7  —  9,6=14,1  Millionen  Mark  und  beim 
Bramscher-Kanal  34,05  —  7,05  =  27  Millionen  Mark.  Der  ein- 
zuführende Abgabensatz  bestimmt  sieh  dann  beim  Küstenkanal 


14100  000  •  100 


2  ooa  ooo 


69 


10  Pfg./tkm 


und  beim  Bramscher  Kanal  zu 


27  000  000  •  100 
2  000  000  •  91 


15  Pfg./tkm 


Es  ist  nun  festzustellen,  auf  welchem  Wege  die  Frachten 
bei  diesen  Sätzen  billiger  vom  Ruhrgebiet  zu  den  Weserhäfen' 
zu  befördern  sind.  Als  Beispiele  sollen  Ladungen  nach  Bremen 
und  Bremerhaven  genommen  werden.  Für  die  Frachtberechnung 
sind  folgende  Grundwerte  angenommen:  Tageskosten  eines  1000  t- 
Kahnes  520  Mark  und  eines  750 1- Kahnes  460  Mark,  tägliche 
Fahrtlänge  bei  achtstündiger  Arbeitszeit  40  Betriebs-km,  Warte- 
unrl  Ladezeit  für  den  Talweg  "10  Tage  und  für  den  Bergweg 
6,5  Tage,  Aufenthalt  an  einer  Schleuse  3,5  Betriebs-km,  volle 
Talfracht,  ein  Fünftel  Rückfracht.  Die  Frachtberechnung  ergibt 
dann  mit  Gelsenkirchen  als  Anfangs-  und  Endpunkt  im  Durch- 
schnitt für  Berg-  und  Talverkehr  folgende  Unkosten  für  eine 
Tonne: 


im  Verkehr  mit 


a)  Bremen 

b)  Bremerhaven 


über  den 

Küstenkanal  Bramscher-Kanal 
47,6  M  45,0  M 

48,3  M  47,3  M 


In  beiden  Fällen  ist  demnach  die  Durchschnittsfrachjt  über 
den  unter  diesen  Voraussetzungen  im  Bau  teueren  Bramscher- 
Kanal  noch  geringer  als  über  den  Küsten-Kanal,  der  nicht 
einmal  mit  den  Kosten  des  Anfangstücks  von  Kampe  nach 
Oldenburg  belastet  worden  ist.  Nimmt  man  an,  'daß  je  eine 
Million  Tonnen  Gut  (nach  Bremen  und  den  Unterweserhäfen 
gehen,  so  ist  die  verkehrswirtschaftliche  Ueber- 
legenheit  des  Bramscher  - Kanals  nach  Deckung  aller 
Unkosten  unter  der  Voraussetzung,  daß  er  an  der  Weser  endigt, 
-gegenüber  dem  Küstenkanal  jährlich  mit  2,6 + 
1,0  =  3,6  Millionen  Mark  zu  bewerten,  das  sind 
kapitalisiert  72  Millionen  Mark.  Da  für  den  Bram- 
scher-Kanal, der  auch  selbst  umfangreiche  Moore  erschließt, 
dabei  das  Vorhandensein  des  Kanalstückes  von  Kampe  bis 
Oldenburg  gleichfalls  vorausgesetzt  ist,  so  wird  in  diesem  Fall 
in  kultur-technischer  -Hinsicht  bezüg'ich  der  Aufschließung  der 
Moore  mindestens  das  gleiche  erreicht,  wie  bei  der  Durch- 
führung des  Küstenkanales,  Damit  ist  für  eine  Kanalverbin- 
dung,  die  an  der  Weser  endigt,  erwiesen,  daß  der  Bram- 
scher-Kanal wirtschaftlicher  u  n  tf  cT  a  m  it  zweck- 
mäßiger ist  als  der  Küste  nkanal,  selbst  wenn 
diesem  die  voll  ausgebaute  Teilstrecke  Kämpe- 
Oldenburg  kostenlos  zugute  gerechnet  wird. 

Die  Kanalfragen  sind  aber  unter  dem  großen  Gesichts- 
punkt der  bis  zur  Elbe  durchgehenden  Verbindung  zu  be- 
trachten. Denn  für  die  Bauwürdigkeit  und  Wirtschaftlichkeit 
eines  so'lchen  Unternehmens  darf  nuf  das  große  Gesamtergeb- 
nis maßgebend  sein  und  nicht  die  Beantwortung  einer  Teil- 
frage. Der  Küsten-Kanal  findet  seine  geeignetste  Fortsetzung 
zur  Elbe  über  den  Stader-Kanal  mit  dem  Ausgangspunkt  an 
der  Lesummündung  bei  Vegesack  und  dem  Endpunkt  an  der 
Lühemündung.  Die  Baukosten  dieser  Kanallinie  betragen  bei 
den  Novemberpreisen  von  1920  454  Millionen  Mark.  Hierbei 
sind  nur  einfache  Schleppzugschleusen  von  225  m  Länge  ange- 
nommen, da  diese  imstande  sind,  den  bei  dieser  Untersuchung 
vorausgesetzten  Verkehr  von  sechs  Millionen  Tonnen  zur  Elbe 
aufzunehmen.  Die  Verbindung  über  die  Geeste  ist  teurer  und 
länger.  Am  Küstenkanal  wird  die  Schleusenanlage  bei  Olden- 
burg, die.  nach  obiger  Annahme  aus  einer  Schleppzugschleuse 
von  225  m  Länge  und  einer  einschiffigen  Schleuse  von  105  m 
Länge  bestehen  soll,  den  vorausgesetzten  Verkehr  von  acht 
Millionen  Tonnen  Durchgangsgut  und  500  000  t  Torfverkehr  in 
der  Ostrichtung  noch  gerade  bewältigen  können.  Dagegen  "ist 
an  der  Ems  bei  Dörpen,  wo  bisher  nur  eine  einfache  Schlepp- 
zugschleuse vorausgesetzt  war,  noch  eine  zweite  Schleuse  zu 
bauen,  deren  Kosten  nach  der  oldenburgischen  Denkschrift  mit 
22  Millionen  Mark  anzusetzen  sind.  Nach  Abzug  der  'für  das 
Teilstück  schon  bewilligten  Mittel  betragen  die  Kosten  für 
den  Küstenka.nal  dann  344  Millionen  Mark.    Der  Dortmund- Ems- 


Kanal  muß  in  diesem  Falle  auf  der  Strecke  von  Bevergern  bis 
Dörpen  aufnehmen: 

3,3  Millionen  Tonnen  Emsverkohr, 

2,0  Millionen  Tonnen  Weserverkchr, 

0,5  Millionen  Tonnen  Torfverkehr, 

6,0  Millionen  Tonnen  Elbverkehr, 
das  sind  zusammen  11,8  oder  rund  12  Millionen  Tonnen.  Da 
die  Leistungsfähigkeit  der  225  m  langen  Schleppzug.schleusen 
das  anderthalbfache  derjenigen  der  169  bis  176  m  langen 
Schleusen  beträgt,  so  liegt  die  Leistungsgrenze  der  fünf  unteren 
Schleusengruppen  bei  6,75  -4-  4,5  =  11,25  Millionen  Tonnen.  Es 
mag  also  noch  gerade  ein  Verkehr  von  12  Millionen  Tonnen  hin- 
durchzubringen sein,  und  es  soll  deswegen  dafür  eine  Ver- 
mehrung der  Schleusen  nicht  angenommen  werden,  obgleich 
diese  eigentlich  stets  vor  der  Erreichung  der  Leistungsgrenze 
erfolgen  soll.  Dagegen  ist  an  den  acht  übrigen  Schleusen- 
anlagen  eine  neue  Schleppzugschleti.se  hinzuzufügen,  da  die  hier 
bestehenden  Anlagen  nur  6,75  Millionen  Tonnen  Verkehr  durch- 
lassen können.  Die  Kosten  für  diese  acht  neuen  Schleppzug- 
schleusen berechnen  sich  zu  176  Millionen  Mark.  Außerdem 
wird  der  Dortmund-Ems-Kanal  auch  in  den  Strecken  für  1000  t- 
Schiffe  einzurichten  sein.  Dazu  ist  er  auf  57  km  Länge  zu 
erweitern.  Die  Kosten  dafür  sind  zu  mindestens  40  Millionen 
Mark  zu  veranschlagen.  Mit  den  beim  kleinen  Kanalplan  schon 
vorgesehenen  Neubauten  beanspruchen  die  Ergänzungsai*beiten 
am  Dortmund-Ems-Kanal  für  den  vollwertigen  Ausbau  somit 
94+  176  +  40=310  Millionen  Mark.  Beim  Ausbau  des  Küsten- 
Kanals  bis  zur  Elbe  sind  demnach,  ohne  die  Kosten  des  Teil- 
stückes Oldenburg-Kampe,  aufzuwenden 

454  Millionen  Mark  für  den  Stader-Kanal, 

344  Millionen  Mark  für  den  Hunte-Ems-Kanal, 

310  Millionen  Mark  für  den  Ausbau  des  Dortmund-Ems- 
Kanals, 

das  sind  zusammen  1108  Millionen  Mark. 

Der  jährliche  Geldbedarf  beträgt  für  Zinsen  und  Tilgung 
55.04  Millionen  Mark.  Hinzu  treten  für  Betrieb  und  Unter- 
haltung beim  Stader-Kanal  2,3  Millionen  Mark,  beim  Hunte- 
Ems-Kanal  2,14  Millionen  Mark  und  für  die  Zusatzschleusen  und 
vermehrte  Unterhaltung  am  Dortmund-Ems-Kanal  2,0  Millionen 
Mark,  d.  h.,  zusammen  6,4  Millionen  Mark,  so  daß  die  jähr- 
lichen Gesamtaufwendung  Mi  61,48  oder  rund  61,5  Millionen  Mark 
ausmachen. 

Beim  Bramsche- Stade- Kanal  muß  die  Strecke  bis 
zur  Weser  mit  Doppelschleusen  ausgerüstet  werden  und  kostet 
dann  727  Millionen  Mark.  Für  die  Verbindung  von  der  Weser  zur 
Elbe  genügen  bei  dem  angenommenen  Verkehr  von  sechs  Milli- 
onen Tonnen  wieder  einfache  Schleusen  von  225  m  Länge.  Die 
Kosten  dieses  Stückes  belaufen  sich  dann  auf  499  Millionen 
Mark,  so  dt,aß  die  Kosten  der  ganzen  Verbindung  1226  Millionen 
Mark  betragen,  das  sind  118  Millionen  Mark  mehr  als  beim 
Küsten-Kanal  nach  Abzug  der  120  Millionen  Mark  für  die  in 
Angriff  genommene  Teilstrecke  Kampe-Oldenhurg.  Die  Betriebs- 
und  Unterhaltungskosten  betragen  ibeim  Bramscher-Kanal  3,2 
Millionen  Mark  und  beim  Stader  Kanal  2,7  Millionen  Mark,  so  daß 
mit  61,3  Millionen  Mark  Zinsen  und  Tilgung  die  Jahreskosten 
67,2  Millionen  Mark  betragen,  das  sind  5,7  Millionen  Mark  mehr 
als  beim  Küsten-Kanal. 

In  beiden  Fällen  wird  ein  Zuwachs  von  acht  Millionen  Tonnen 
auf  der  Strecke  zwischen  Gelsenkirchen  und  Bevergern  Er- 
gänzungsbauten erforderlich  machen.  Da  die  Erweiterung  der 
Engstellen  bei  Olfen  voraussichtlich  schon  ohne  dies  durch  die 
Verkehrssteigerung  infolge  der  Durchführung  des  Mittelland- 
kanals wir-J.  erfolgen  müssen,  so  ist  dem  neuen  Verkehr  im 
wesentlichen  nur  die  Hinzufügung  eines  neuen  Schleusensatzes 
an  vier  Staustufen  zur  Last  zu  legen.  Diese  erfordern  eine 
Aufwendung  von  "115  Millionen  Mark  an  Baukosten.  Das  gibt 
5,75  Millionen  Mark  Verzinsung  und  Tilgung,  wozu  noch  0,75 
Millionen  Mark  an  jährlichen  Betriebs-  und  Unterhaltungskosten 
kommen. 

Es  ist  wieder  die  Bedingung  zu  stellen,  daß  ohne  Er- 
höhung der  Abgaben  auf  vorhandenen  Kanälen  die  Ausgaben 
durch  die  Einnahmen  aus  dem  neuen  Verkehr  gedeckt  werden. 
Demgemäß  sind  die  Abgaben  auf  den  neuen  Kanälen  festzusetzen, 
die  aber  in  dieser  Beziehung  als  ein  Ganzes  behandelt  werden 
sollen,  so  daß  für  die  neuen  Wasserwege  einheitliche  Ab- 
gabensätze aufgestellt  werden  können.  Die  abgabenpflichtige 
Strecke  beträgt  ab  Gelsenkirchen  beim  Küsten-Kanal  auf  vor- 
handenen Kanälen  213  km  und  auf  den  neuen  Wasserwegen 
69  +  86=  155  km,  wobei  die  Hunte  und  die  Lesum  bis  zur 
Burger  Brücke  als  abgabenfrei  betrachtet  sind.  Beim  Bramsche- 
Stade-Kanal  kommen  157  km  bestehende  Kanalstrecken  und 
182  km  neue  in  Frage,  davon  91  km  bis  zur  Weser.  Auf  den 
bestehender  Karälen  wird  ein  ncuei>  Verkehr  von  acht  Millionen 
Tonnen  geweckt,  so  daß  an  Einnahmen  dem  Küsten-Kanal 
38,4  Millionen  Mark  und  dem  Bramsche-Stade-Kanal  28,2  ilillionen 
Mark  zufließen.  Zu  decken  bleiben  somit  noch  im  ersten  Falle 
61,5+6,5  —  38,4  =  29,6  Millionen  Mark  und  im  zweiten  67,2+6,5 
—  28,2  =  45,5  Millionen  Mark,  die  durch  Abgaben  auf  den  neuen 
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Kanälen  aufzubringen  sind.  Die  erforderlichen  Abgabensätze 
berechnen  sich  dann  beim  Küstenkanal  zu 

29  600  000   

8  000  000  •  69  -f  600  000   ■  86  -100  =  2,77  Pfg./tkm 
und  beim  Bramsche-Stade-Kanal  zu 

45  500  000   

8U0O00U  ■  91  +  6  000  0JO  •  91  -100  =  3,57  Pfg./tkm 
Die  Abgabensätze  auf  den  neuen  Kanälen  brauchen  daher 
trotz  der  gesteigerten  Baukosten-  nicht  viel  höher  zu  sein,  als 
auf  den  bestehenden  Kanälen,  so  daß  sie  später  voraussichtlich 
in  einen  für  alle  Kanäle  gleichen  Tarif  eingereiht  werden 
könnten.  Aus  der  starken  Verringerung  der  Abgaben  'bei  der 
Durchführung  des  Kanales  zur  Elbe  gegenüber  der  Endigung 
an  der  Weser,  ergibt  sich,  daß  der  wirtschaftliche 
Wert  der  ganzen  Verbindung  erst  bei  d  e  in 
großen  K  a  n  a  1  p  1  a  n  zur  Geltung  kommt  und 
daß  n  u  r  dieser  daher  vom  a  1 1  g  e  m  e  i  n  w  i  r  t  - 
s  c  h a f  1 1  i  c  h  e  n  Standpunkt  das  zu  erstrebende 
Ziel    bilden  kann. 

Die  Frachtkosten  sind  bei  den  oben  festgestellten  Abgabe- 
sätzen in  gleicher  Weise  wie  vorhin  festgestellt,  nur  'daß  dies- 
mal auch  für  den  Küstenkanal  der  Verkehr  von  1000-t-Schiffen 
angenommen  ist.  Es  kostet  1  t  Massengut  bei  einem  Fünftel 
Rückfracht  im  Durchschnitt  im  Verkehr  zwischen  Gelsenkirchen 
und  den  Nordseehäfen 


über  den 

nach 

Küstenkanal 

Bramsche-Stade-Kanal 

Hamburg 

46,30  M. 

42,90  M. 

Bremen 

38,90  M. 

34,70  M. 

• 

Bremerhaven 

39,30  M. 

37,—  M. 

Die  Frachtunkosten  für  1  t  Massengut  sind  demnach  über 
den  B ramsche r  Kanal  nach  Hamburg  -um  3,4  Mark,  nach  Bremen 
um  4.2  Mark  und  nach  Bremerhaven  um  2,30  Mark  niedriger 


als  über  den  Küstenkanal.  Das  gibt  nach  Deckung  sämtlicher 
Unkosten  bei  den  oben  angenommenen  Verkehrsgrößen  von 
6  Millionen  nach  Hamburg,  1  Million  t  nach  den  Unterweser- 
häfen und  1  Million  t  nach  Bremen  für  den  Bramsche  — 
Stade-Kanal  gegenüber  dem  Küstenkanal 
einen  Verkehrs  witsch  aitlichefl  Gewinn  von 
26,9  Millionen  Mark  um  Jahre  oder  kapitali- 
siert von  538  Millionen  Mark.  Mit  jeder  Verkehrs- 
steigerung über  das  angenommene  Maß  hinaus  steigt  dieser 
Vorteil  noch  ganz  beträchtlich.  Da  nun  diejenige  Kanallin'e. 
die  die  niedrigen  Frachten  gewährt,  naturgemäß  auch  einen 
größeren  Verkehr  auf  sich  zieht  und  dadurch  eine  Erniedrigung 
der  Angabensätze  erfahren  kann,  so  wird  der  Vorteil  des 
Bramsche — Stade-Kanales  sich  in  Wirklichkeit  in  doppelter 
Weise  —  billigeren  Frachten  und  größerem  Verkehr  —  gelten  1 
machen  und  dadurch  noch  eine  bedeutend  größere  wirtschaft- 
liche Überlegenheit  gegenüber  dem  Küstenkanal  erreichen,  als 
sie  diese  Untersuchung  schon  erwarten  läßt.  Durch  diese  Unter- 
suchung ist  einwandfrei  .nachgewiesen,  daß  der  Bramsche]- 
Kanal  nicht  nur  bei  den  höheren  Verkehrszahlen  der  bremischen 
Denkschrift  der  wirtschaftlichere  ist,  sondern  daß  er  auch  bei 
geringerem  Verkehr  dem  Küstenkanal  weit  überlegen  ist.  Diese 
Überlegenheit  wächst  bei  höheren  Verkehrszahlen  noch  dadurch 
ganz  besonders  stark,  daß  der  Bnamscher  Kanal  diesen  mit 
seinen  doppelten  Schleppzugschleusen  noch  aufnehmen  kann, 
während  am  Küstenkanal  und  Dortmund — Ems-Kanal  zwischen 
Bevergen  und  Dörpen  in  diesem  Falle  noch  als  Ergänzungs- 
bauten an  denjenigen  Staustufen  (mindestens  sechs)  neue 
Schleusen  hinzuzuf  ügen  sind,  die  schon  bei  der  obigen  Verkehrs- 
annahme von  8  Millionen  t  zur  Weser  •und  Elbe  an  der  Grenze 
der  Leistungsfähigkeit  angekommen  waren.  Da  die  Erschließung 
der  oldenburgischen  Moore  durch  den  in  beiden  Fällen  berück- 
sichtigten -Kanal  von  Kampe  nach  Oldenburg  gleichermaßen 
beim  Bramsche: —  Stade  - Kanal  erreicht  wird  wie  beim 
Küstenkanal,  so  steht  seine  größere  allgemein- wirt- 
schaftliche Bedeutung  außer  Zweifel,  und  er  ist  als 
der  wirtschaftlichere  Kanal  auch  der  bau- 
w  ü  r  d  i  g  e  r  e. 


Die  österreichische  Donau  als  Schiffahrtsstraße 

Vortrag  von  Ing.  Rudolf  Reich,  Sektionschef  im  österreichischen  Bandesministerium  für  Handel    und  Bauten,  gehalten    auf  der 
gemeinsamen  TagiiDg  des  Zentralvereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt,  des  Main-Donau-Stromverbandes  und  des  deutsch-österreichisch - 
ungarisch-schweizerischen  Verbandes  für  Binnenschiffahrt  am  4.  Juli  1921  in  München. 


Die  Donau  weist  bekanntlich  in  ihrem  Längenprofil  —  ähnlich 
wie  andere  Flüsse  —  eine  ausgesprochene  Dreiteilung  auf,  und 
zwar: 

Oberlauf:  Von  den  Quellen  bis  ungefähr  Gönyö  (Länge 
1140  km,  durchschnittliches  Niederwassergefälle  0,434"/«>). 

Mittellauf:  Gönyö — Thum — Severin  (Länge  857  km,  durch- 
schnittliches Niederwassergefälle  0,06° /«) . 

Unterlauf:  Thum — Severin  bis  Mündung  in  das  Meer  bei 
Sul-ina  (Länge  903  km,  durchschnittliches  Niederwassergefälle 
0,05— 0,01°/oo). 

Im  Oberlaufe  trägt  die  Donau  das  ausgesprochene  Gepräge 
eines  Gebirgsflusses,  gekennzeichnet  durch  eine  lebhafte  Be- 
wegung groben  Geschiebekornes,  im  Mittel-  und  im  Unterlaufe 
hingegen  zeigt  die  .Donau  bereits  den  Charakter  eines  durch 
stabile  Profilsverhältnisse  gekennzeichneten  Flachlandflusses. 

Die  österreichische  Donau  gehört  dem  Oberlaufe  des  Stromes 
an  und  es  ist  daher  begreiflich,  daß  mit  Rücksicht  auf  das  dort 
vorherrschende,  verhältnismäßig  große  Wasserspiegelgefälle  und 
der  dadurch  bedingten  Durchflußgeschwindigkeiten  und  Ge- 
schiebebewegungen von  Natur  aus  ungünstige  Vorbedingungen 
für  die  Ausgestaltung  des  Schiffahrtsweges  obwaltet  haben.  Es 
kann  selbstverständlich  nicht  Aufgabe  des  vorliegenden  Referates 
sein,  eine  eingehende  Darstellung  über  die  an  der  österreichischen 
Donau  durchgeführten  Regulierungsarbeiten  zu  geben,  ich  muß 
in  diesem  Belange  vielmehr  auf  die  verschiedenen  Erörterungen 
verweisen,  die  von  fachmännischer  Seite  über  diese  Materie  be- 
reits veröffentlicht  worden  sind*). 

An  dieser  Stelle  möchte  ich  nur  kurz  erwähnen,  daß  die  Regu- 
lierungsaktionen sich  in  zwei  Hauptgruppen  teilten,  und  zwar 


*)  ..Die  Donau  in  Oberösterreich";  Verbandsschrift  Nr.  XLIII 
des  Deutsch-österr .-ungarischen  Verbandes  für  Binnenschiffahrt: 
Verlag  von  A.  Troschel,  Groß-Lichterfelde. 

„Die  Regulierung  der  Donau  in  Niederösterreich",  Wien  1909; 
Verlag  der  n.  ö.  Donauregulierungskommission. 

..Die  uiederüsterreichische  Donau  als  GroßschiffahrtsstäEUße"; 
Ing.  Rudolf  Reich.  Österr.  AVochenschrift  für  den  öffentlichen 
Baudienst,  Heft  32  ex  1916. 

„Die  Schiffahrtsverhältnisse  der  Donau  von  Passau  bi* 
Teveny",  Ing.  Rudolf  Reich,  Donaukonferenz  in  Budapest  1916, 
Verlas  Patria.  Budapest. 

..Die  Regulierung  der  Donau  als  Schiffahrtsstraße":  Ing.  Lud- 
wig Brandl,  Zeitschrift  ..Die  Wasserwirtschaft  ".  Jahrgang  1920, 
lieft    l.  5  und  Ii. 


zuerst  in  die  Durchführung  der  sogenannten  Mittelwasserregu- 
lierung, die  vor  allem  die  Aufgabe  hatte,  ein  einheitliches 
Strombett  zu  schaffen  und  weiter  die  sogenannte  Niedrigwasser- 
regulierung, die  das  Ziel  verfolgt,  innerhalb  des  Mittelwasser-, 
bettes  eine  für  die  Schiffahrt  jederzeit  praktikable  Fahrwasser- 
rinne sicherzustellen.  Hand  in  Hand  damit  ging  die  Schaffung 
von  Ländeplätzen  und  die  Erbauung  von  hochwassergeschützten 
Hafenanlagen. 

An  der  österreichischen  Donau  stehen  derzeit  rund  40  km 
Uferlängen  für  Ländestellen  zur  Verfügung,  wobei  die  An- 
lande in  Aschach,  Linz  und  Korneuburg  mit  Einrichtungen  für 
einen  Umschlagsverkehr  ausgestattet  worden  sind.  Außer  diesen 
öffentlichen  Anländestellen  befinden  sich  im  Wiener  Durchstiche 
eine  Reihe  von  Landungsplätzen  verschiedener  Unternehmungen 
in  einer  Gesamtlänge  von  rund  5,6  km;  diese  sind  mit  mechani- 
schen Umschlagsvorrichtungen,  Geleiseanlagen  und  mit  Speichern 
ausgestattet. 

Die  erwähnten  Hafenanlagen  befinden  sich  bei  Linz.  Kahlen- 
bergerdorf  und  in  der  Freudenau.  Der  Linzer  Hafen  bietet  Raum 
für  200  Schiffe,  überdies  ist  am  gegenüberliegenden  Donatrufer 
ein  eigener  Hafen  für  Tankschiffe  im  Ausbau  begriffen.  Der 
Freudenauer  Hafen,  der  'derzeit  einen  Fassungsraum  für  500 
Schiffe  besitzt,  ist  bereits  mit  einer  großen  Bahnhofanlage  und 
mit  vier  Speichern  mit  einem  Fassungsraum  von  insgesamt  10  000  t 
ausgestattet.  Der  Kuchelauer  Hafen  ist  hauptsächlichst  für 
Ruderschiffe  und  Flöße  geschaffen  worden  und  soll  daher  mit 
der  Zeit  zu  einem  Zentrum  des  Holzhandels  ausgestaltet  werden. 
Schließlich  soll  der  unmittelbar  das  Weichbild  der  Stadt  Wien 
durchfließende  Donaukanal  in  einen  Handels-  und  Winterhafen 
umgestaltet  werden,  zu  welchem  Zwecke  bereits  ein  bewegliches 
Absperrwerk  mit  einer  Kammerschleuse  bei  der  Abzweigung 
dieses  Kanals  vom  Haupt  ströme  (bei  Nußdorf),  weiter  die  Stau- 
stufe „Kaiserbad"  inklusive  Kammerschleuse  und  eine  Reihe  von 
Kaimauern  mit  deren  anschließenden  Vorkaiflächen  geschaffen 
worden  ist.  Den  Hauptumschlagsplatz  der  österreichischen  Donau 
bilden  begreiflicherweise  die  einschlägigen  Anlagen  bei  Wien. 
Sie  sind  in  den  letzten  Jahren  einer  großzügigen  Ausgestaltung 
unterzogen  worden  und  kann  ihre  Leistungsfähigkeit  durch  nach- 
stehende   Daten  illustriert  werden: 

Auf  den  Umschlagsplätzen,  welche  von  der  Ersten  Donau- 
Dampfsxhiffahrts-Gesellschaft  benützt  werden,  stehen  derzeit  in 
Verwendung:  4  fahrbare  elektrische  Drehkrane  mit  9.8  m  bis  11  ni 
Ausladung  und  einer  Tragfähigkeit  von  2.5  t  bis  3.5  t.  Ferner 
ein  elektrischer  Drehkran  mit  20  t  Tragfähigkeit  und  5  Verlade- 
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brücken  mit  einer  Ausladung  von  9  m  bis  17,5  m  und  einer  Trag- 
kraft von  1,5  t  bis  3  t.  Außerdem  sind  zwei  Gelreideelevaloren 
in  Verwendung  mit  Stundenleistungen  von  50  bis  80  t.  Seitens 
der  genannten  Gesellschaft  steht  Eerner  derzeit  die  mechanische 
Einrichtung  eines  großen  Kohlenlagerplatzes  in  Ausbau,  der 
Raum  für  die  Lagerung  von  55  000  t  Kohle  bieten  wird.  Gegen- 
wärtig in  Verwendung  sind  daselbst: 

Eine  Verladebrücke  mit  Selbstgreiferkran  sowie  eine  schwim- 
mende Dampferbekohlungsanlage,  beide  mit  einer  Stundenleistung 
von  60  t  Kohle,  2  Kohlenverladebrücken  sind  im  Bau. 

Auf  den  Landungsplätzen  der  Süddeutschen  Donau-Dampf- 
schiff ahrts-Geselischalt  stehen  in  Verwendung:  4  fahrbare  Dreh- 
Krane  von  2.3  t  bis  3,5  t  Tragkraft  sowie  ein  feststehender  Dreh- 
kran von  11  bis  12.5  m  Ausladung  und  3  t  bis  5  t  Tragkraft,  ferner 
drei  fahrbare,  sogenannte  Kantileverkrane  mit  je  3  t  Trag- 
fähigkeit. 

Die  ungarische  Fluß-  und  Seeschiffahrts-Akticngesellsehaft 
verwendet  zwei  Brückenkrane  von  2  bis  6  t  Tragfähigkeit,  und 
einen  Sackelevator  mit  einer  Stundenleistung  von  450  Säcken. 

In  den  Lagerhäusern  der  Stadt  Wien  stehen  vier  Schiffs- 
elevatoren mit  je  einer  Stundenleistung  von  5  Waggons  und 
im  Freudenauer  Hafen  ein  Kran  von  3  t,  Tragkraft  in  Ver- 
wendung. / 

An  der  Wiener  Lände  stehen  sohin  insgesamt  21  Krane  mit 
einer  durchschnittlichen  Tragfähigkeit  von  1  t,  weiter  7  Eleva- 
toren- und  4  Kohlenverladeanlagen  mit  Stundenleistungen  von 
je  50  bis  80  t  für  den  Umschlag  zur  Verfügung. 

Die  Leistungsfähigkeit  der  bestehenden  Landeplätze  bei  Wien 
inkl.  des  Freudenauer  Hafens  kann  mit  3,4  Mill.  t  pro  Jahr  be- 
ziffert werden,  wobei  nach  endgültiger  Ausgestaltung  des 
Freudena-uer  Hafens  noch  mit  einer  weiteren  Steigerungsmöglich- 
keit auf  insgesamt  rund  4  Mill.  t  pro  Jahr  gerechnet  werden 
kann.  Bieten  sohin  schon  die  bestehenden  Anlagen  bei  Wien  die 
Möglichkeit  eines  ansehnlichen  Umschlagsverkehrs,  so  sei  noch  er- 
wähnt, daß  gegenwärtig  Projekte  in  Beratung  stehen,  die  eine 
weitere  großzügige  Ausgestaltung  der  Großschiff  ahrtsanlagen 
bei  Wien  zum  Ziele  haben,  durch  die  es  ermöglicht  werden 
würde,  die  Leistungsfähigkeit  der  Umschlagseinrichtungen  bei 
Wien  um  weitere  8 — 9  Mill.  t  pro  Jahr  steigern  zu  können. 

Mit  diesen  charakterisierenden  Ziffern  dürfte  wohl  der  Be- 
weis erbracht  sein,  daß  Wien  schon  gegenwärtig  gerüstet  ist, 
auch  einen  weitgehenden  Umschlagsverkehr  bewältigen  zu 
können.  (Beispielsweise  sei  dabei  erwähnt,  daß  der  Seeverkehr 
in  Triest  im  Jahre  1912  rund  3  Mill.  t  betragen  hat.) 

Was  nun  die  übrige  österreichische  Donaustrecke  anbelangt, 
so  kann  über  ihre  derzeitige  Eignung  für  den  Großschiffahrts- 
vi  rkehr  nachstehendes  Bild  einen  Aufschluß  geben: 

Das  Ziel  der  bisherigen  Regulierungen  war  kurz  das 
folgende: 

Entsprechend  den  Forderungen  der  Schiffahrtsgesellschaften 
sollte  der  Verkehr  von  vollgetauchten  Schleppkähnen  auch  wäh- 
rend des  niedersten  Schiffahrtswasserstandes,  und  zwar  unter  der 
Voraussetzung  sichergestellt  werden,  daß  diese  Kähne  bei  Voll- 
ladung einen  Tiefgang  von  1,8  in  erfordern.  Um  eine  solche 
Tauchtiefe  zu  gewährleisten,  war  es  erforderlich,  die  Flußsohle 
in  Strecken  von  schotterigem  Untergrund  auf  mindestens  2,0  m 
und  in  Strecken  mit  felsigem  Untergrund  auf  mindestens  2.1  m 
unter  den  niedersten  Schiffahrtswasserstand  zu  vertiefen.  Diese 
Fahrwassertiefe  war  jedoch  nicht  nur  im  Talwege  selbst,  sondern 
auf  eine  Flußbreite  von  mindestens  150  m  anzustreben.  Da  nun 
die  Minimalfahrwassertiefe  nur  als  ein  relativer  Begriff  zu  dem 
zugehörigen  Niederwasserstande  anzusehen  war,  so  mußte  vor 
allem  eine  Vereinbarung  darüber  getroffen  werden,  welcher 
Wasserstand  als  niederster  Schiffahrtswasserstand  zu  gelten 
habe.  Auf  Grund  einer  Studie  des  österreichischen  hydrographi- 
schen Zentralbereaus  ist  nun  dieser  Wasserstand,  der  seither  in 
Österreich  als  ..Niederwasser"  bezeichnet  wird,  durch  die  korre- 
spondierenden Wasserstände  einer  Reihe  von  Pegelstationen 
festgelegt  worden;  sie  entsprechen  den  Niederwasserständen  im 
Herbste  1908,  d.  h.  Tiefständen,  die  während  der  Schiffahrts- 
'peiioden  in  so  anhaltender  Dauer  nur  äußerst  selten  eingetreten 
.waren.  Gemäß  diesen  Grundlagen  sind  zur  Herstellung  der 
eigentlichen  Schiffahrtsrinne  im  Mittelwasserbett  Einengungs- 
bauten  (hauptsächlichst  Buhnen)  durchgeführt  worden,  die  in 
einer  Tiefenlage  von  2  m  unter  Niederwasser  eine  Fahrwasser- 
breite von  150  m  offenlassen,  wobei  der  tiefste  Punkt  des  dabei 
angestrebten  schalenförmigen  Profiles  in  den  Furten  3  m  und 
in  den  Kolken  4  m  unter  Niederwasser  liegen  soll. 

Die  Resultate  der  bisher  an  der  österreichischen  Donau 
durchgeführten  Niederwasserregulierungen  können  kurz  dahin 
zusammengefaßt  werden,  daß  die  angestrebte  Mindesttiefe  von 
2  m  unter  dem  früher  charakterisierten  Niedrigwasser  mit  Aus- 
nahme einiger  weniger  Stellen,  die  noch  im  Ausbau  stehen  und 
daher  in  Entwicklung  begriffen  sind,  durchgehends  erreicht  wor- 
den ist.  '  ie  noch  restierenden  Arbeiten  wären  zweifellos  bereits 
zum  Abschluß  gelangt,  hätte  nicht  der  unselige  Weltkrieg  eine 
Unterbrechung  dieser  mit  bestem  Erfolge  in  Angriff  genommenen 
Regulierungsarbeiten  herbeigeführt.  Die  Unterbrechung  dieser 
Regulierungsaktion  hat  naturgemäß  auch  zur  Folge  gehabt,  daß 


in  einzelnen,  bereits  gut  ausgebildeten  Stromstrecken  mangele 
einer  entsprechenden  Erhaltlingstätigkeit  sieh  wieder  eine  gewis-e 
Verschlechterung  des  Stromzustundes  zeigt.  Es  wird  selbstver- 
ständlich die  Sorge  der  für  die  Regulierung  der  österreiehisehen 
Donau  verantwortlichen  Faktoren  sein,  das  durch  den  Krieg  Ver- 
säumte möglichst  rasch  wieder  nachzuholen. 

Eine  spezielle  Eigenschaft,  zeigen  nur  zwei  Stellen  an  der 
österreichischen  Donau,  und  zwar  sind  dies  das  sogenannte 
Aschacher  und  Brandstetter  Kachlet  (km  225 — 231  ober  Wien) 
und  der  sogenannte  Struden  (km  147 — 118  ober  Wien).  Diese 
Stromstrocken  sind  —  wie  ihr  Name  schon  sagt  —  Katarakt- 
strecken, die  schon  von  Natur  aus  dem  Flußbauer  besondere 
Schwierigkeiten  entgegenstellen.  Durch  die  umfangreichen  und 
kostspieligen  Arbeiten,  die  daselbst  bewirkt  worden  sind, 
haben  die  Verhältnisse  in  diesen  Stromschnellen  gegenüber 
dem  früheren  Zustande,  der  eine  direkte  Gefahr  für  die  Schiff- 
fahrt bedeutete,  zweifellos  eine  sehr  wesentliche  Verbesserung 
erfahren:  immerhin  stehen  jedoch  der  Schiffahrt  in  diesen 
Strecken  bei  kleinstem  Schiffahrtswasserstande  nur  Fahrwasser- 
tiefen von  1,25  bzw.  1,36  m  zur  Verfügung,  so  daß  der  Verkehr 
dann  nur  mit  geleichterten  Fahrzeugen  möglich  ist.  Die  öster- 
reichische Wasserbauverwaltung  hat  über  die  endgültige  Sanie- 
rung der  Verhältnisse  in  den  beiden  genannten  Flußstrecken 
vergleichende  Studien  darüber  durchführen  lassen,  ob  die  weitere 
Vermehrung  der  Fahrwassertiefe  durch  die  bisherigen  Mittel 
(Sprengungs-  und  Einengungsbauten)  in  ökonomischer  Weise  zu 
erreichen  sein  wird,  oder  ob  nicht  etwa  besser  der  Bau  von  Stau- 
stufen in  Aussicht  genommen  werden  müßte.  Die  endgültige 
Entscheidung  hierüber  ist  allerdings  noch  nicht  erfolgt,  doch 
lassen  die  einschlägigen  Studien  bereits  erkennen,  daß  auch  bei 
diesen  Stromstellen  eine  Fahrwassertiefe  von  2,0  m  technisch 
einwandfrei  erreichbar   sein  wird. 

Mit  Rücksicht  auf  die  internationale  Bedeutung,  die  der 
Schiffahrtsverkehr  auf  der  Donau  in  noch  größerem  Maße  als 
bisher  künftig  erlangen  soll,  liegt  nun  die  Frage  nahe,  ob  mit 
dem  bisher  an  der  österreichischen  Donau  angestrebten  Regu- 
lierungsziel  das  Auslangen  gefunden  werden  kann,  oder  ob 
nicht  etwa  die  hierfür  bisher  maßgebend  gewesenen  Grund- 
lagen eine  Veränderung  aus  dem  Grunde  erfahren  müßten,  als 
künftig  auf  eine  Vergrößerung  der  Leistungsfähigkeit  der~Trans- 
portschiffe  Bedacht  zu  nehmen  und  daher  vor  allem  mit  dem 
Erfordernis  einer  größeren  Fahrwassertiefe  zu  rechnen  sei.  Es 
mehren  sich  auch  bereits  die  Stimmen  dafür,  daß  der  bisher  auf 
der  oberen  Donau  bevorzugte  Schleppboottyp.  d.  i.  der  sogenannte 
670-t-Schlepp,  nicht  mehr  geeignet  sei,  den  zukünftigen  Bedürf- 
nissen Rechnung  zu  tragen,  sondern  daß  vielmehr  künftig  — 
schon  mit  Rücksicht  auf  die  in  die  Donau  einmündenden  künst- 
lichen Wasserstraßen  —  mit  Schleppbooten  von  1200  t  Lade- 
gewicht gerechnet  werden  müsse.  Daher  ist  zu  untersuchen, 
unter  welchen  Voraussetzungen  und  Bedingungen  ein  derart  er- 
weitertes Ziel  auf  der  oberen  Donau  erreicht  werden  kann,  denn 
es  ist  ja  dem  Fachmanne  bekannt,  daß  bei  einer  „natürlichen 
Wasserstraße"  auf  die  unabänderlichen  hydrologischen  Eigen- 
schaften des  in  Betracht  kommenden  Flußlaufes  Rücksicht  ge- 
nommen werden  muß,  insbesondere  wenn  es  sich  dabei  um  einen 
Strom  von  so  stark  wechselnden  Wasserführungs-  und  Geschiebe- 
führungsverhältnissen handelt,  wie  dies  bei  der  oberen  Donau 
der  Fall  ist.  Es  kann  selbstverständlich  nicht  Aufgabe  der  vor- 
liegenden räumlich  beschränkten  Ausführungen  sein,  über  diese 
Frage  eine  eingehendere  Erörterung  abzuführen,  sondern  es 
kann  nur  in  Kürze  auf  dabei  in  Betracht  kommende  Faktoren 
hingewiesen  werden. 

Für  die  Festlegung  der  Regulierungsgrundlagen  einer  natür- 
lichen Schiffahrtsstraße  kann  selbstverständlich  nicht  der  Raum- 
inhalt, sondern  vielmehr  nur  der  Tiefgang,  die  Länge  und  die 
Breite  des  in  Aussicht  genommenen  größten  Schiffahrtswasser- 
standes maßgebend  sein.  Das  bisher  an  der  Donau  gebräuchliche 
Schleppboot  von  670  t  Ladefähigkeit  hat  bei  Volladung  eine 
Tauchtiefe  von  1,8  m,  seine  Länge  beträgt  63  m  und  seine  Breite 
8,25  m.  Entsprechend  der  Tauchtiefe  von  1.8  m  war  sohin 
unter  Berücksichtigung  eines  erfahrungsgemäß  genügenden 
..Flottwassers"  (das  ist  der  zwischen  Schiffsboden  und  Strom- 
sohle erforderliche  Sicherheitsraum)  von  0.2  m  in  Sehotter- 
strecken und  0,3  m  in  Felsstrecken,  eine  Minimalwassertiefe  von 
2.0  bzw.  2,1  m  erforderlich  gewesen.  Ein  Schleppboot  von 
1200  t  Ladefähigkeit  dürfte  bei  Volltauchung  einen  Tiefgang 
von  2,3  m  erreichen,  seine  Länge  wird  mit  mindestens  72  m  und 
seine  Breite  mit  mindestens  10  m  einzuschätzen  sein.  Ent- 
sprechend der  Tauchtiefe  dieses  Schleppbootes  würde  mindestens 
eine  Fahrwassertiefe  von  2.5  m  erforderlieh  werden.  Es  steht 
dabei  jedoch  noch  die  Frage  offen,  ob  bei  derartig  tieftauchenden 
Schiffen  mit  einem  Flottwasser  von  0,2  das  Auslangen  wird  ge- 
funden werden  können,  oder  ob  nicht  vielmehr  bei  1200-t-Booten 
mit  einem  Flottwasser  von  mindestens  30  cm  gerechnet  werden 
müßte.  Für  diese  Annahme  spricht  bereits  die  Tatsache,  daß 
schon  gegenwärtig  die  Donauschiffer  bei  Vollbeladung  und 
starkem  Stromgefälle  für  die  Talfahrt  ein  Flottwasser  von  0.3  m 
als  unerläßlich  ansehen  und  sie  sich  auch  bei  der  Bergfahrt,  wie 
bereits  erwähnt,  nur  in  den  Schotterstrecken  mit  einem  Flott- 
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wasser  von  0,2  m  begnügen,  hingegen  in  Strecken  von  felsigem 
Untergrund  einen  Sicherheitsstreifen  von  0,3  m  als  unerläßlich 
ansehen.  Unter  diesen  Voraussetzungen  würde  daher  für  das 
1200-t-Schiff  eine  Fahrwassertiefe  von  mindestens  2,6  m,  unter 
Umständen  sogar  von  2,7  m  erforderlieh  werden. 

Die  obere  Donau  führt  nun  bei  kleinen  Wasserständen  nur 
eine  verhältnismäßig  geringe  Wassermenge  und  es  ist  daher  zu 
untersuchen,  welche  Minimalfahrwasserbreite  resultieren  würde, 
wenn  dem  anzustrebenden  Regulierungsprofil  die  vorerwähnten 
Fahrwassertiefen  zugrunde  gelegt  werden  würden.  Die  Minimal- 
fahrwasserbreite hat  für  die  Schiffahrt  bekanntlich  keine  ge- 
ringere Bedeutung  als  die  Minimalfahrwassertiefe,  da  aus  nauti- 
schen Gründen,  insbesondere  wegen  der  für  einen  Großschiff- 
fahrtsweg  unerläßlichen  Bedingung,  daß  ein  gleichzeitiger  Berg- 
und  Talverkehr  stattfinden  kann,  eine  bestimmte  Minimalfahr- 
wasserbreite nicht  unterschritten  werden  darf.  Eine  von  mir 
bereits  aus  einem  anderen  Anlaß  über  die  vorerwähnte  Frage 
angestellte  Rechnung  ergibt  nun  folgende  Resultate: 

Erforderliche  Sohlenbreiten  der  Nieder- 
wasser rinne  bei  Tiefen  von  2,0,  2,50  und  2,70  m : 


Pegel-Station 


Vilshofen . 
Linz  ,  . 
Stein  .  . 
Wien  .  . 
Hainburg  . 


Normale 
Fluß- 

seb lauch- 
breite 

in  Metern 


180 
200 
280 
285 
300 


Niederwasser- 


Stand 
in  cm 


17 
164 
117 
170 

20 


Gefälle 
in  m 
per 
Kilo- 
meter 


Menget 

in  in 
per  Se- 
kunde 


0,34 
0,42 
•0,4  5 
0,44 
0,40 


266 

520 

730 

690' 

770 


Erforderlich»  Sohlen- 
breite der  Nieder- 
wasserrinne bei  einer 


Tiefe 

=  2,00 

t=2,50 

t=  2, 

in  Meiern 

135 

86 

70 

152 

102 

96 

210 

149 

132 

205 

141 

125 

245 

168 

148 

Die  vorstehende  Tabelle  zeigt  zunächst,  daß  bei  einer  Fahr- 
wassertiefe von  2,0  m  für  die  österreichische  Donau  Fahrwasser- 
breiten resultieren,  die  den  Bedürfnissen  der  Großschiffahrt 
aller  Voraussicht  nach  in  ausreichendem  Maße  Rechnung  tragen. 
Aus  Kolonne  7  und  8  der  zitierten  Tabelle  ist  jedoch  andererseits 
zu  ersehen,  daß  bei  Zugrundelegung  einer  Fahrwassertiefe  von 
2,5  m  bzw.  2,7  m  Einengungen  in  der  Fahrrinne  durchgeführt 
werden  müßten,  die  erst  in  der  Donaustrecke  etwa  bei  Linz  Fahr- 
wasserbreiten von  rund  100  m  ermöglichen  würden.  Da  nun 
bisher  die  Donauschiffahrtstreibenden  auf  dem  Standpunkte  ge- 
standen haben,  daß  mit  Rücksicht  auf  die  schwierigen  Navi- 
gationsverhältnisse  auf  der  oberen  Donau  eine  Minimalfahr- 
wasserbreite von  150  m  gefordert  werden  müßte,  so  ist  wohl  an- 
zunehmen, daß  eine  Verringerung  dieser  Fahrwasserbreite  auf 
ein  Maß,  welches  kleiner  als  100  m  wäre,  kaum  die  Zustimmung 
der  Schiffahrtstreibenden  finden  dürfte.  Es  wäre  daraus  die 
Schlußfolgerung  zu  ziehen,  daß  in  der  oberen  Donau  etwa  von 
Linz  aufwärts  eine  auch  bei  kleinstem  Schiffahrtswasserstand 
zur  Verfügung  stehende  minimale  Fahrwassertiefe  von  2,5  m 
und  um  so  weniger  demnach  von  2,7  m  durch  normale  Regulie- 
rungsarbeiten nicht  ereicht  werden  kann.  Überdies  müßte  erst 
durch  eingehendere  Studien  klargestellt  werden,  ob  nicht  etwa 
durch  derartige  weitgehende  Einengungen  Strömungsverhältnisse 
hervorgerufen  werden  würden,  die  einen  nicht  mehr  zulässigen 
Sohlenangriff  erwarten  ließen;  diese  Studien  müßten  weiter 
auch  dahin  ausgedehnt  werden,  ob  die  durch  diese  kräftigen  Ein- 
engungen zweifellos  bedingte  Hebung  des  Wasserspiegelniveaus 
nicht  etwa  die  Grundwasserspiegelverhältnisse  der  anliegenden 
Gelände  nachteilig  beeinflußt  und  weiter  müßte  vorher  Klarheit 
darüber  bestehen,  welche  Vorkehrungen  getroffen  weiden 
müßten,  um  die  durch  diese  Einengungsbauten  hervorgerufene 
Hebung  des  Hochwasserspiegels  wieder  unschädlich  machen  zu 
können. 

Aus  den  vorerwähnten  Feststellungen  könnte  jedoch  selbst- 
verständlich nicht  die  weitere  Konsequenz  gezogen  werden,  daß 
1200-t-Boote  aus  Gründen  ihres  Tiefganges  in  der  oberen  Donau 
überhaupt  nicht  in  Verkehr  gestellt  werden  können,  sondern  es 
müßte  bei  derartigen  Schleppbooten  nur  damit  gerechnet  werden, 
daß  sie  nicht  während  der  gesamten  Dauer  der  Schiffahrtsperiode 
mit  Volladung  verkehren  könnten,  sondern  bei  Eintritt  kleinerer 
Wasserstände  auf  die  Vollausnützung  ihres  Schiffsraumes  ver- 
zichten müßten.  Es  müßte  sohin  eine  gewisse  rationelle  Aus- 
nutzung des  Schiffsraumes  in  Kauf  genommen  werden,  ein  Nach- 
teil, der  jedoch  vielleicht  wieder  dadurch  einen  Ausgleich  findet, 
daß  zur  Zeit  einer  günstigeren  Wasserführung  das  1200-t-Boot 
eine  größere  Wirtschaftlichkeit  verspricht,  als  das  bisherige 
670-t-Boot.  Für  die  Entscheidung  dieser  Frage  werden  neben 
technischen  und  nautischen  insbesondere  kommerzielle  Ge- 
sichtspunkte maßgebend  sein,  jedenfalls  wird  dabei  von  aus- 
schlaggebender Bedeutung  die   Beantwortung  der   Frage  sein, 


*)  Bei  Wien  kommen  die  Donauwasserincngen  nicht  allein 
im  eigentlichen  Strombette,  sondern  zum  Teil  auch  im  soge- 
nannten „Wiener  Donaukanal"  zum  Abflüsse.  In  letzterem  be- 
trägt die  Niederwassermenge  10  ms/sek. 


während  welcher  Anzahl  von  Tagen  ein  solches  1200-t-Boot  auf 
eine  Volltauchung  nicht  rechnen  könnte. 

Ich  habe  nun  eine  solche  Untersuchung  auf  Grund  der 
Wasserführungsverhältnisse  der  Donau  bei  Wien  durch- 
geführt, und  zwar  unter  Zugrundelegung  der  Wasser- 
führungsverhältnisse  der  vierzigjährigen  Periode  1876  bis 
1915  und  unter  der  weiteren,  den  praktischen  Erfahrungen 
entsprechenden  günstigen  Annahme,  daß  für  die  Schiffahrts- 
periode die  Zeit  vom  1.  März  bis  inkl.  25.  Dezember  des  je- 
weiligen Jahres,  sohin  eine  Gesamtdauer  von  300  Tagen,  in  Be- 
tracht kommt.  Die  einschlägigen  Untersuchungen  sind  weiter 
einerseits  unter  Annahme  einer  Minimalwassertiefe  von  2,0  ni 
und  andererseits  einer  solchen  von  2,5  m  durchgeführt  worden; 
die  noch  ungünstigere  Eventualität  einer  Fahrwassertiefe  von 
2,7  m  wurde  nicht  in  Berücksichtigung  gezogen.  Die  erstere 
Fahrwassertiefe  würde  den  Erfordernissen  eines  670-t-Schlepps, 
die  Tiefe  von  2,5  m  ungefähr  jenen  eines  1200-t-Schlepps  ent- 
sprechen. 

Auf  der  österreichischen  Donau  entspricht  der  niederste 
Schiffahrtswasserstand,  bei  dem  eine  Fahrwassertiefe  von  2,0  m 
im  allgemeinen  bereits  vorhanden  ist,  einem  Pegelstande  von 
— 1.70  m  am  „Pegel  Reichsbrücke"  bei  Wien,  so  daß  der  ge- 
forderten Fahrwassertiefe  von  2,50  m  ein  Pegelstand  von 
—  1,20  m  zugeordnet  wäre. 

Aus  den  Beobachtungen  des  früher  erwähnten  vierzigjährigen 
Zeitabschnittes  ergibt  sich,  daß  der  Wasserstand  von  — 1,70  m 
während  der  vorerwähnten  jährlichen  Schiffahrtsdauer  durch- 
schnittlieh an  297  Tagen  vorhanden  war,  sohin  nur  an  drei  Tagen 
unterschritten  wurde.  Der  Wasserstand  von  — 1.20  m,  der  einer 
Minimalfahrwassertiefe  von  2,5  m  entspricht,  ist  am  vorgenannten 
Pegel  durchschnittlich  nur  an  269  Tagen  eingetreten  und  demzu- 
folge an  31  Tagen  unterschritten  worden. 

Für  die  Beurteilung  der  Betriebsverhältnisse  der  Schiffahrt 
kommt  jedoch  nicht  allein  der  Durchschnittswert  der  Wasser- 
führung in  Betracht,  sondern  es  sind  dabei  auch  jene  einzelnen 
Jahre  in  Vergleich  zu  ziehen,  in  denen  ungünstigere  Verhältnisse, 
d.  h.  Tiefstände  von  noch  längerer  Dauer  obwaltet  haben.  In  der 
nachstehenden  Tabelle  sind  nun  für  die  erwähnte  vierzigjährige 
Beobachtungsperiode  jene  Jahre  vermerkt  worden,  in  denen 
die  Tiefstände  eine  längere  Dauer  zeigten,  als  sie  dem  oben- 
genannten Durchschnitte  entsprechen. 

Dauer  der  Kleimvasserstände  am  „Pegel  Reiehsbriicke"  in  der 
Zeit  vom  1.  März  bis  inklusive  25.  Dezember  der  vierzigjährigen 
Periode  1876  bis  1915. 


Jahre,  in  denen  der 

Dauer  der  Wasser- 

Durciischnittswe-1  der 

stände  m 

Tagen  für 

Anmerkung 

40jährigen  Periode 

die  Pegelablesung 

unterschritten  wurde 

—  1.70  m 

—  1,20  m 

1877  

34 

Die  durchschnittliche 

1886  

91 

Dauer  beträgt  für 

1887 ....... 

7 

70 

1,70  m    3  Tage 

1888  

5 

(27) 

1,20  m  31 

1889.  ....... 

43 

1890  

9 

(27) 

Die     Zahlen  iu 

1891  

9 

73 

Klammern  beziehen 

1893  

7 

62 

sich    auf   Jahre,  in 

1894  

7 

43 

denen  beispielsweise 

1895  

6 

74 

die  durchschnittliche 

1896  

13) 

46 

Dauer    des  Wasser- 

1897   

42 

standes  1.20  m  nicht, 

1898  

9 

78 

hingegen     jene  für 

1899  

(1) 

58 

1,70  m  unterschritten 

1900  

43 

wurde,     oder  umge- 

1901  

33 

kehrt. 

1902  

9 

50 

1907  

51 

1908  

,  25 

77 

11 

33 

1911  

90 

Die  vorstehende  Zusammenstellung  zeigt  nun,  daß  die  Nieder- 
wasserstände, bei  denen  eine  Fahrwassertiefe  von  2.0  m  ge- 
sichert wäre,  nur  in  einzelnen  wenigen  Jahren  und  auch  hier  nur 
während  verhältnismäßig  kurzer  Zeit  unterschritten  worden  sind; 
lediglich  ein  einziges  Jahr,  und  zwar  jenes  von  anno  1908,  hatte 
außergewöhnlich  lang  andauernde  kleine  Wasserstände.  Im 
Gegensatze  hierzu  zeigt  die  Tabelle  in  bezug  auf  die  Wasser- 
stände, die  der  Fahrwassertiefe  von  2,5  m  entsprechen,  daß  nahe- 
zu jedes  zweite  Jahr  eine  Fahrwasserführung  eingetreten  war, 
bei  der  die  aus  dem  vierzigjährigen  Durchschnitte  ermittelte 
Dauer  von  31  Tagen  unterschritten  worden  ist.  In  einzelnen 
Jahren  herrschten  solche  Kleinwasserstände  sogar  während  60 
bis  90  Tagen,  d.  h.  während  2 — 3  Monaten,  vor. 

Bei  Verwertung  dieser  Taten  in  bezug  auf  die  obere  Donau 
ist  aber  noch  zu  berücksichtigen,  daß  durch  sie  jedenfalls 
günstigere  Verhältnisse  gekennzeichnet  werden,  als  sie  den  tat- 
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sächlichen  Verhältnissen  entsprechen,  weil  diese  Daten  für  eine 
Pegelstation  (Wien)  abgeleitet  worden  sind,  die  im  untersten 
Fünftel  des  oberen  schiffbaren  Donaugebietes,  also  in  einer 
Donauteilstrecke,  gelegen  ist,  wo  bereits  eine  reichlichere 
Wasserführung  und  demzufolge  eine  kürzere  Dauer  der  Klein- 
wasserstände zu  verzeichnen  ist.  Es  kann  daher  geschlossen 
werden,  daß  für  die  obere  Donäustrecke  ungünstigere  Dauerwerte 
zu  erwarten  sind,  als  sie  für  die  Pegelstation  Wien  ermittelt 
worden  sind. 

Die  Wasserführungsverhältnisse  der  oberen  Donau  zeigen 
sohin,  daß  Schleppboote,  die  bei  Volltauchung  eine  Fahrwasser- 
tiefe von  2,0  m  erfordern,  während  der  ganzen  Dauer  der  prak- 
tischen Schiffahrtsperiode  diese  Fahrwassertiefe  tatsächlich  vor- 
finden werden,  daß  jedoch  Schleppboote,  die  bei  Volltauchung 
eine  Fahrwassertiefe  von  2,5  m  verlangen,  durchschnittlich  wäh- 
rend 30  Tagen,  in  ungünstigen  Fällen  sogar  während  60 — 90 
Tagen  im  Jahre  geleichtert  werden  müssen. 

Haben  sich  nun  die  vorstehenden  Ausführungen  zunächst 
auf  die  Fahrwasserbreite  und  Fahrwassertiefe  entsprechend  der 
Schü'fsbreite  und  Tauchtiefe  des  künftigen  Donaubootes  be- 
zogen, so  ist  noch  eine  kurze  Bemerkung  über  die  dritte  Di- 
mension dieses  Zukunfts-Schleppbootes  anzuführen,  und  zwar  ist 
dies  die  Schiffslänge.  In  der  Beziehung  ist  kurz  darauf  hinzu- 
weisen, daß  derzeit  noch  keine  Stellungnahme  der  Nautiker  dar- 
über vorliegt,  ob  es  mit  Eücksicht  auf  die  von  Natur  aus  be- 
stehenden, technisch  kaum  zu  korrigierenden  ungünstigen  Fluß- 
krümmungen an  der  oberen  Donau  —  es  kommen  dabei  Minimal- 
radien  von  400  m  in  Betracht  —  möglich  sein  wird,  derart  lange 
Schleppboote,  insbesondere  unter  Bedachtnahme  auf  die  bei  den 
talfahrenden  Convois  in  Betracht  kommenden  Verhältnisse  ohne 
Gefahr  navigieren  zu  können. 

Die  vorstehend -erörterten  Verhältnisse  an  der  oberen  Donau 
können  als  Kennzeichnung  gelten  für  die  Flußverhältnisse  strom- 


abwärts bis  etwa  oberhalb  Wien.  In  der  Donaustrecke  unterhalb 
Wien  wird  die  Herstellung  einer  geeigneten  Fahrrinne  im  \Ye<_'<' 
normaler  Regulierungsarbeiten  auch  bei  weitgehenden  Anforde- 
rungen keinen  wesentlichen  Schwierigkeiten  begegnen,  da  dorl 
die  Wasserführung  der  Donau,  selbst  bei  Niederwasser,  bereite 
eine  derart  ausreichende  ist,  daß  eine  für  die  Großschiffahrt  ge- 
nügende Fahrwasserbrcile  und  Fahrwassertiefe  gewährleiste! 
werden  kann  und  auch  die  Krümmungsverhältnisse  im  Bereiche 
der  niederöstereichischen  Donauteilstrccke  durchaus  günstige 
sind. 

Zusammenfassend  können  sohin  die  an  der  österreichischen 
Donau  bestehenden  Verhältnisse  dahin  gekennzeichnet  werden, 
daß  diese  Donauteilstrecke  schon  gegenwärtig,  abgesehen  von 
noch  einzelnen  lokalen  Verbesserungsnot  wendigkeiten,  imstande 
ist,  den  Anforderungen  der  Großschiffahrt  Genüge  zu  leisten, 
wenn  dabei  von  der.  Voraussetzung  ausgegangen  wird,  daß  für 
diese  Zwecke  eine  Minimalwasscrtiefe  von  2  m  als  ausreichend 
erkannt  wird.  Sollte  jedoch  über  dieses  Verlangen  hinausge- 
gangen werden,  so  sind  für  die  Donau  oberhalb  Wien  noch 
eine  Reihe  von  Fragen  einer  Klärung  zuzuführen,  die  für 
die  Beurteilung  darüber,  welches  maximale  Regulierungsziel  an 
der  oberen  Donau  anzustreben  ist,  bzw.  überhaupt  erreicht  wei- 
den kann,  von  ausschlaggebender  Bedeutung  sind. 

Ich  habe  seit  einer  Reihe  von  Jahren  bei  jeder  sich  dazu 
bietenden  Gelegenheit  auf  die  Dringlichkeit  der  Lösung  der  er- 
wähnten Fragen  hingewiesen,  und  ich  möchte  daher  auch  die 
heutige  Tagung  nicht  ungenützt  lassen,  einen  gleichen  Appell  an 
die  interessierte  Fachwelt  zu  richten,  damit  ehestens  unter  Zu- 
ziehung aller  der  dabei  in  Betracht  kommenden  Faktoren,  vor 
allem  der  kompetenten  Wasserbauingenieure,  Nautiker,  Schiffs- 
I  bauer  und  Schiffahrttreibenden  endgültig  jene  Grundlagen  fest- 
gelegt werden,  die  es  allein  ermöglichen  werden,  einen  von  Irr- 
tümern und  Überschätzungen  freien  Plan  für  die  Ausgestaltung 
der  oberen  Donau  feststellen  zu  können. 


Der  Schiffahrtsweg  Nord-Süd. 

Ein  Schlußwort. 


Herr  Handelskammei  Syndikus  Hoffmann,  Minden,  stellte  in 
seinem  Aufsatz  in  No.  14.  Behauptungen  von  absoluter  Bestimmt- 
heit und  großer  Schärfe  über  einige  von  mir  geschilderte  Kanal- 
pläne auf.  Meine  im  gleichen  Heft  erfolgte  Antwort  stellte  die 
Iloffmannschen  Unstimmigkeiten  richtig. 

Jetzt  ist  in  Nr.  18.  dieser  Zeitschrift  eine  Richtigstellung*), 
die  keine  Erwiderung  sein  soll,  seitens  des  Herrn  Hoffmann  er- 
schienen, die  von  einer  derartigen  Schärfe  ist,  daß  ich  auf  jede 
Antwort  verzichtet  hätte,  wenn  nicht  Anwürfe  in  dieser  „Richtig- 
stellung" vorhanden  wären,  die  ich  nicht  unwiderlegt  lassen 
darf.  Es  wird  u.  a.  das  mir  gegenüber  schon  häufiger  ange- 
wendete Verfahren  der  persönlichen  Verdächtigung  benutzt.  Hierr 
zu  nicht  zu  schweigen,  bin  ich  als  Mann  gezwungen. 

Meine  in  Nr.  14  wiedergegebenen  Ausführungen  treten  ein 
für  eine  Prüfung  der  einen  großen  Frage,  ob  eine  Kanalverbin- 
dung Rheinland — Westfalen  als  Bramscher  Kanal  von  Hoch  mit 
Anschluß  an  Hannover  und  Weiterführung  durch  das  Leinetal 
bis  an  die  Werra  möglich  wäre.  Nur  in  diesem  Sinne  war  die 
Äußerung  aufzufassen,  nach  der  ich  hierfür  die  Pläne  anderer, 
nämlich  des  verstorbenen  Oberbaudirektors  Rehder-Lübeck  und 
des  Oberbaurats  Höch-Hamburg  verwertet  hätte,  aber  keine 
eigenen  neuen  Pläne  aufgestellt  habe.  Mein  Entwurf  für  die 
Kanalisierung  der  Leine  hat  rein  lokale  Bedeutung,  er  ist  aber 
nicht  für  einen  größeren  Durchgangsverkehr  geeignet.  Man 
könnte  zwar  auch  die  kanalisierte  Leine  an  die  Werra  an- 
schließen, dieses  aber  auch  schließlich  nuf  in  dem  Gedanken, 
diesen  Anschluß  später  nach  Art  von  Rehder  durch  einen  Seiten- 
kanal fortzusetzen.  Ich  habe  bisher  keine  Pläne  für  die  Ver- 
bindung Hannover — Werra  aufgestellt,-  ein  solcher  Plan  liegt 
lediglich  von  Rehder  in  dem  Weg  Hannover — Lehrte — Werra  vor. 
Ebensowenig  habe  ich  Pläne  für  irgendeine  Form  des  Bramschen 
Kanals  aufgestellt,  von  diesem  Kanal  aber  handelt  mein  Auf- 
satz vorwiegend,  nicht  aber  von  dem  Nord-Süd-Kanal  aus  der 
Hannover-Braunschweigisehen  Gegend  nach  Hamburg.  Die 
Gegenüberstellungen  von  Herrn  Hoffmann,  durch  die  er  mich  mit 
mir  selbst  in  Widerspruch  bringen  will,  sind,  an  dem  Sinn  meines 
Artikels  gemessen,  wertlos.  Wir  können  uns  doch  unmöglich  um 
Worte  streifen,  den  Sinn  der  Worte  aber  gänzlich  außer  Acht 
lassen.  Auch  die  anderen  Anwürfe  betr.  Stellung  der  Handels- 
kammer Hannover  zu  den  Kanalplänen  zerfallen  in  sich.  Es 
dürfte  bekannt  sein,  daß  die  Geschäftsführung  der  Handels- 
kammer inzwischen  gewechselt  hat.    Der  frühere  Syndikus  Herr 


Anm.  *)  Für  nicht  zweckmäßig  halte  ich  es,  daß  die  Schrift- 
leitung den  von  allen  größeren  Zeitschriften  seit  langem  be- 
folgten Weg  verlassen  hat,  die  Erwiderung  gleich  mit  dem  An- 
griff zu  bringen.  Dieses  Verfahren  ist  schließlich  das  einzige, 
das  den  Leser  in  den  Stand  setzt,  ein  klares  Bild  der  Sache  zu 
gewinnen.    Nun  zu  dem  Angriff  des  Herrn  Hoffmann  selbst. 


Dr.  Rocke  war  zugleich  Geschäftsführer  des  Vereins  für  Leine- 
schiffahrt  und  veranlaßte  seinerzeit  den  Entwurf  für  die  Leine- 
Kanalisierung,  ebenso  wie  er  die  frühere  Denkschrift  von  Herrn 
Regierungsrat  Hempel  in  Kassel  über  die  Leine  veranlaßt  hatte. 
Die  Handelskammer  Hannover  kann  sich  heute  zwar  dagegen  ver- 
wahren, Verkehrspläne  gefördert  haben  zu  sollen,  die  von  ihrem 
eigenen  Syndikus  ausgegangen  sind.  Ich  hatte  aber  alle  Ursache 
anzunehmen,  daß  die  Absichten  von  Handelskammer  und  Syndikus 
gleich  gerichtet  wären.  Formell  ist  aber  Herr  Hoffmann  im 
Recht,  wenn  er  die  Stellung  des  Syndikus  von  der  der  Handels- 
kammer trennt.  Es  wäre  sehr  zu  wünschen,  wenn  man  auch  in 
Minden  bald  beobachten  könnte,  daß  sich  die  dortige  Handels- 
kammer nicht  mit  der  Schärfe  ihres  Syndikus  solidarisch  erklärt. 

Zu  dem  Gutachten  des  Herrn  Best.  Herr  Hoffmann  findet  es 
„merkwürdig",  daß  das  Gutachten  von  Herrn  Best,  das  ..dem  mir 
befreundeten"  Herrn  Dr.  Rocke  zugegangen  sei.  nicht  bekannt  irr- 
geben worden  ist.  Der  Sinn  des  Satzes  wird  ja  wohl  jedem  klar 
sein,  nämlich  der  Zusammenhang  zwischen  einer  behaupteten 
Freundschaft  meinerseits  mit  Herrn  Dr.  Rocke  und  der  merk- 
würdigen Nichtbekanhtgabe  des  für  mich  ungünstigen  Gut- 
achtens. Es  ist  das  eine  persönliche  Verdächtigung,  die  es  so 
außerordentlich  schwer  macht,  mit  Herren,  die  eine  solche  Taktik 
verfolgen,  zu  verhandeln.  Der  wahre  Grund  der  Nichtveröffent- 
lichung  dürfte  wohl  der  sein,  daß  uns  das  Best'sche  Gutachten, 
daß  auf  einer  reinen  Annahme  beruht,  wie  es  ja  Herr  Hoffmann 
selbst  sagt,  nicht  stichhaltig  genug  erschien.  Weder  Herrn  Dr. 
Pocke  noch  mir  dürfte  im  übrigen  etwas  von  einer  solchen 
Freundschaft  bekannt  sein.  Wir  haben  lediglich  unter  Anwen- 
dung üblicher  gesellschaftlicher  Formen  im  geschäftlichen  Ver- 
kehr mit  einander  gestanden,  Herr  Dr.  Rocke  wird  das  jederzeit 
bestätigen. 

Herr  Hoffmann  spricht  weiter  von  meiner  Umwertung  des 
Werra-Kanals.  Er  verwechselt  hier  die  Wasserwirtschaftliche 
Gesellschaft  Hannover  mit  meiner  Person.  Die  Wasserwirtschaft- 
liche Gesellschaft  Hannover  hat  allerdings  die  Absicht,  eine  mög- 
lichst weitgehende  Zusammenfassung  der  niedersächsischen  Inter- 
essentenkreise herbeizuführen.  Sie  lehnt  es  durchaus  ab.  auf 
eine  Zersplitterung  hinzuarbeiten,  die  sicher  folgen  müßte,  wem 
sie  sich  die  Methode  des  Herrn  Hoffmann  zu  eigen  machen  wollte. 
Die  Wasserwirtschaftliche  Gesellschaft  hat  bereits  eine  Vereini- 
gung der  Interessenten  von  Rheinland-Westfalen.  Bremen.  Ham- 
burg, Lübeck  und  Hannover  herbeigeführt,  die  eine  Prüfung  der 
besten  Kanalverbindung  für  Niedersachsen,  die  ich  in  Nr.  1  I 
verlangte,  anstrebt.  Zur  Vornahme  dieser  Prüfung  sind  bereits 
namhafte  Summen  gezeichnet  worden.  Daß  ich,  als  der  technische 
Leiter  der  Wasserwirtschaftlichen  Gesellschaft  auf  diese  Ent- 
wicklung" nicht  ohne  Einfluß  bin,  ist  richtig.  Es  wird  aber  nie- 
mand behaupten  können,  daß  bei  der  Fülle  anderer,  bedeutender 
Kräfte,  die  in  dieser  Gesellschaft  wirken,  mein  Wille  der  allein 
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entscheidende  sein  könnte.  Wie  Herr  Hoffmann  aber  schreiben 
kann,  daß  ich  es  übelnehme,  daß  man  sich  meiner  Autorität  nicht 
beugen  wolle,  ist  mir  vollkommen  unverständlich.  Ich  erkenne 
selbst  keine  Autoritäten  an,  kann  also  auch  mir  gegenüber  etwas 
derartiges  nicht  übelnehmen,  noch  dazu,  da  ich  dafür  eintrete, 
daß  außenstehende  Fachleute  für  die  Prüfung  der  angeregtem 
Fragen  herangezogen  werden  sollen.  Besonders  Letzteres  dürfte 
wohl  nicht  so  ganz  dem  geglaubten  Autoritätenwahn  entsprechen. 
Alles  in  allem  kann  ich  das  Erscheinen  der  Erwiderung  des 


Herrn  Hoffmann,  die  keine  Richtigstellung  bringt,  wegen  ihrer 
scharfen  Form  und  ungenügenden  Beweiskraft  nur  bedauern  und 
kann  es  nach  den  bisherigen  Vorgängen  nur  begrüßen,  daß  Herr 
Hoffmann  auf  eine  Fortsetzung  der  unerfreulichen  und  meiner 
Ansicht  nach  auch  nicht  fördernden  Auseinandersetzung  von 
vornherein  verzichtet  hat.  Überlassen  wir  der  eingeleiteten 
Prüfung  außenstehender  Fachleute  das  letzte  Wort. 
Hannover,  26.  September  1921. 

0.  F  r  a  n  z  i  u  s. 


Kleine  Mitteilungen 


a)  Allgemeines. 

Die  Mitteldeutsche  Ausstellung  für  Siedlung,  Sozialfürsorge 
und  Arbeit.  Magdeburg  1922.  (Miama  1922.)  Wiederholt  haben 
wir  bereits  auf  die  Wichtigkeit  und  Bedeutung  der  Miama  1922 
hingewiesen  und  die  Bestrebungen  und  das  Kulturprogramm  der 
Ausstellung  unseren  Lesern  bekanntgegeben.  Dem  heutigen  Heft 
liegt  ein  Prospekt  über  die  Abteilung  „Die  Binnenschiffahrt" 
bei,  das  wir  allgemeiner  Beachtimg  empfehlen. 

Niederschlag  und  Abfluß  im  Alpengebiet.  Sehr  interessante 
Ausführungen  machte  am  24.  September  in  Basel  der  Chef  des 
eidg.  Wasserwirtschaftsamtes  in  einem  bei  Anlaß  der  General- 
versammlung des  „Vereins  für  die  Schiffahrt  auf  dem  Oberrhein" 
gehaltenen  öffentlichen  Lichtbildervortrag.  Er  führte  u.  a.  fol- 
gendes aus:  In  bezug  auf  die  Ermittlung  der  Abflußmengen  der 
Gewässer  haben  sich  in  den  letzten  20  Jahren  die  Verhältnisse 
wesentlich  geändert.  Während  man  früher  für  die  Erstellung  von 
Kraftwerken  in  der  Hauptsache  auf  die  Ermittlung  der  Minimal- 
wassermengen Gewicht  abstellte  und  auf  einen  Gesamtausbauplan 
kaum  Rücksicht  nahm,  geht  man  heute  immer  mehr  dazu  über, 
die  überschüssigen  Wassermengen  für  die  wasserarme  Zeit  auf- 
zuspeichern, und  dies  hat  dazu  geführt,  mehr  Gewicht  auf  die 
Wasserführung  wTährend  des  ganzen  Jahres  zu  legen  und  diese 
nach  Möglichkeit  zu  ergründen.  Man  stand  also  vor  der  Frage, 
wie  sie  am  einfachsten  zjli  berechnen  wäre.  Dies  führte  dazu, 
die  Niederschlagsverhältnisse  auch  im  Hochgebirge  etwas  näher 
zu  studieren.  Das  Wasser,  das  im  Meere  und  auf  dem  Lande  ver- 
dunstet, muß  früher  oder  später  dem  Meere  wieder  zufließen,  aber 
es  hat  sich  ergeben,  daß  im  Hochgebirge  ein  niederschlagsreiches 
Jahr  nicht  unbedingt  auch  ein  abflußreiches  Jahr  sein  muß.  Man 
kann  nicht  allgemein  sagen,  daß  ein  Drittel  des  Niederschlags 
zum  Abfluß  gelange,  wie  dies  eine  alte  Faust-Regel  behauptet, 
wonach  ein  Drittel  des  Niederschlags  offen  abfließe,  ein  Drittel 
verdunste  und  ein  Drittel  versickere,  und  eine  bestimmte  Regel 
in  den  Beziehungen  zwischen  Niederschlag  und  Abfluß  läßt  sich 
jedenfalls  für  das  Hochgebirge  nicht  aufstellen.  Die  Versicke- 
rung ist  nämlich  auch  zum  Teil  wenigstens  Abfluß,  denn  ein  Teil 
des  versickerten  Wassers  verdunstet,  ei#  weiterer  Teil  ruht 
längere  Zeit  als  Bodenfeuchtigkeit  in  der  Erde  und  ein  Teil 
sammelt  sich  zu  Wasseräderchen  und  bildet  Quellen  oder  Grund- 
wasser. 

An  der  Berechnung  aus  den  Abflußmengen  wird  auch  heute 
noch  mit  Zähigkeit  festgehalten.  Nun  hat  das  eidg.  Amt  für 
Wasserwirtschaft  in  Verbindung  mit  der  eidg.  meteorologischen 
Zentralanstalt  eine  Gruppe  von  Niederschlagssammlern  im  Hoch- 
gebirge aufgestellt,  die  bereits  wertvolle  Aufschlüsse  gibt.  Da- 
nach nehmen  im  Allgemeinen  mit  zunehmender  Niederschlagshöhe 
die  Abflüsse  ebenfalls  zu,  aber  in  geringerem  Maße.  Die  Nieder- 
si  hlagshöhe  erreicht,  sehr  wahrscheinlich  in  verhältnismäßig 
großer  Höhe  ihren  größten  Wert,  um  mit  weiter  zunehmender 
Höhe  wieder  abzunehmen.  In  größerer  Meereshöhe  wird  der  An- 
teil des  Winterniederschlags  verhältnismäßig  größer.  Die  Land- 
verdunstung ist  am  größten  in  tieferen  Lagen  wrährend  des 
Sommers.  Die  Frage  der  Verdunstung  ist  für  die  Ermittlung 
des  Wasserhaushaltes  der  Gewässer  nicht  sehr  bei  Erstellung  von 
barer  praktischen  Bedeutung,  hingegen  sehr  bei  Erstellung  von 
Sammelbecken  im  Hochgebirge,  wo  es  sich  um  kleine  Wasser- 
mengen und  große  Gefälle  handelt.  Es  sind  daher  auch  in  dieser 
Hinsicht  Untersuchungen  angestellt  worden,  aber  allgemeine 
Regeln  konnten  nicht  aufgestellt  werden. 

Was  den  Abfluß  anbelangt,  so  ist  vorerst  festzustellen,  daß 
die  schweizerischen  Flüsse  von  sehr  verschiedenartigem  Charak- 
ter sind.  Den  Hochalpenflüssen,  den  Voralpengewässern,  den 
Wasserläufen  des  Juragebirges  und  den  Bächen  des  Flachlandes 
kommt  stets  ihr  eigenes  Gepräge  zu.  Beinahe  jeder  Wasserlauf 
zeigt  sich  als  ein  Wesen  mit  ganz  besonderen  Eigenschaften,  die 
nur  ihm  allein  zukommen,  und  diese  Verschiedenartigkeit  in  der 
Wasserführung  ist  praktisch  von  sehr  großer  Bedeutung.  Durch 
die  Vereinigung  ungleichartiger  Gewässer  werden  die  Gegensätze 
zwischen  Hoch-  und  Niederwasser  ausgeglichen.  Der  Umstand, 
daß  sich  schon  im  Oberlauf  der  Gewässer  kleine  Seen  eingliedern 
und  weiter  talwärts  die  mittleren  und  großen  Randseen,  erlaubt 
es  der  Technik,  mit  verhältnismäßig  einfachen  Hilfsmitteln 
weitere  Aufbesserungen  im  Wasserhaushalt  zu  erzielen.  Die 
Summe  aller  Vorzüge  erreicht  die  Wasserführung  des  Rheines  bei 
Basel  in  hervorragendem  Maße  und  dieser  Strom  steht  in  bezuu 


auf  Wassermenge  und  Ausgeglichenheit  unter  den  mitteleuro- 
päischen Strömen  an  erster  Stelle.  Durch  die  Erstellung  von 
Sammelbecken  im  Hochgebirge  und  die  Regulierung  der  Seen  wird 
die  Niederwassermenge  eine  weitere  Aufbesserung  erfahren.  Bei 
der  gegenwärtigen  andauernden  Niederwasserperiode  handelt  es 
sich  um  einen  ganz  seltenen  Ausnahmezustand,  denn  die  mittlere 
Abflußmenge  im  Monat  März  1921  ist  kleiner  als  sie  im  Verlaufe 
von  113  Jahren  je  im  März  gewesen  ist.  Die  Untersuchung  der 
Niederschlagsverhältnisse  bei  stärker  ausgeprägter  Höhengliede- 
rung ist  außerordentlich  schwierig,  auf  jeden  Fall  ist  sie  für  die 
Beurteilung  solcher  .Talstationen  ungenügend  und  nur  ein  weit- 
verzweigtes Netz  von  Niederschlagsmessern  in  dem  in  Frage  kom- 
menden Gebiet  könnte  unter  Umständen  zu  einer  praktisch  einwand- 
freien Bestimmung  der  Niederschlagsmenge  führen.  Bei  reicherer 
Vertikalgliederung  des  Geländes  ist  es  unstatthaft,  aus  den  Nie- 
derschlagsverhältnissen eines  bestimmten  Jahres  auf  die  Abfluß- 
verhältnisse des  gleichen  Jahres  schließen  zu  wollen,  denn  je  nach 
dem  Stande  der  Gletscher  und  Schneeverhältnisse  und  je  nach  den 
Tomperaturverhältnissen  kann  eine  mehr  oder  weniger  weit- 
gehende Aufzehrung  von  Niederschlägen  früherer  Jahre  statt- 
finden, die  sich  in  Form  von  Schnee  und  Eis  gelagert  haben.  Auch 
darf  man  nicht  vergessen,  daß  vielfach  unterirdische  Ableitungen 
in  andere  Flußgebiete  vorkommen.  Daher  ist  die  Ermittlung  der 
Abflußmengen  aus  den  Niederschlagsmengen  stets  ein  un- 
sicheres Vorgehen.  Nur  sorgfältig  durchgeführte  Wasser- 
messungen am  Flußlaufe  selbst  in  Verbindung  mit  fortwähren- 
den Wasserstandsbeobachtungen  unter  Verfolgung  der  Profil- 
und  Gefällsveränderungen  können  im  Hochgebirge  einwandfreie 
Grundlagen  für  die  Nutzbarmachung  eines  Wasserlaufes  liefern. 
Trotzdem  aber  hat  die  Erforschung  der  Niederschlagsverhältnisse 
großen  wissenschaftlichen  Wert,  aber  sie  dient  auch  unmittel- 
baren praktischen  Zwecken,  denn  ohne  sie  wäre  eine  Erforschung 
des  Verhaltens  der  Gletscher  undenkbar  und  außerdem  geben 
sie  Aufschluß  über  die  Übertragung  der  Niederschläge  in  die 
folgenden  Jahre.  8ie  kann  aber  auch  gute  Dienste  leisten 
in  der  Vorbei  sage  des  Hochwassers  und  sind  für  den  allgemeinen 
meteorologischen  Dienst  und  des  Hochwassers  entbehrlich.  . 

V.  K. 

b)  Rhein  und  westdeutsche  Wasser  straften. 

Von  der  internationalen  Rheinkommission.  Die  inter- 
nationale Rheinkommission  wird  voraussichtlich  im  Monat 
Dezember  wieder  zusammentreten  und  alsdann  auch  wieder 
die  Frage  des  elsässischen  Rheinseitenkanals  und  der  von  der 
Schweiz  vorgeschlagenen  /Regulierung  der  Strecke  Basel-Straß- 
burg anschneiden.  Die  Schweiz  wird  auf  diesen  Termin  ein  ein- 
gehendes Regulierungsprojekt  vorlegen.  Ob  es  aber  schon  in  der 
Dezeinbertagung  zu  einem  endgültigen  Entscheide  kommen  wird, 
ist  sehr  fraglieh,  denn  Projekte  von  solcher  Bedeutung  wollen  er- 
dauert werden.  Eigentümlich  ist  die  Geheimniskrämerei,  die 
unter  den  neuen  Verhältnissen  in  der  internationalen  Kommission, 
die  ihren  Sitz  in  Mannheim  hatte,  allen  Interessenten  und  nament- 
lich der  Presse  ihre«  jeweiligen  Beschlüsse  nach  jeder  Sitzung 
gedruckt  zukommen  ließ,  schweigt  sich  die  Kommission  heute 
vollständig  darüber  aus  und  auch  die  Jahresberichte  aus  früherer 
Zeit  sind  nicht  mehr  erhältlich,  trotzdem  doch  die  Kommission 
(Jas  ganze  Inventar  aus  Mannheim  übernommen  hat,  wie  man 
zurzeit  hat  lesen  können.  Nach  Art,  -15  der  Rheinschiffahrtsakte, 
die  laut  Art.  354  auch  weiterhin  in  Kraft  besteht,  hat  die  Kom- 
mission jährlich  einen  Bericht  über  den  Stand  der  Rheinschiff- 
fahrt zu  erstatten,  und  man  darf  wohl  erwarten,  daß  auch  die  neue 
Rheinkommission  an  diesem  Usus  festhalten  wird.  Wenn  über 
das  Jahr  1920  ein  solcher  noch  nicht  erschienen  ist,  so  ist  das 
wohl  zu  entschuldigen,  denn  die  Kommission  trat  zum  ersten  Mal 
im  Sommer  1920  zusammen.  Nun  ist  aber  anzunehmen,  daß  die 
Strombefahrung  im  Juni  dieses  Jahres  in  einer  im  Frühjahr  er- 
scheinenden wissenschaftlichen  Begutachtung  ihren  Niederschlag 
finden  werde,  und  man  darf  einem  solchen  Berichte  wohl  mit 
großem  Interesse  entgegensehen.  Es  sei  darauf  aufmerksam  ge- 
macht, daß  auch  die  internationale  Donaukommission,  der  in  der 
Zeitschrift  „Le  Danube  Internationale"  ein  eigenes  Organ  zur 
Verfügung  steht,  daselbst  ihre  Beschlüsse  und  sogar  eingehend 
ihre  Verhandlungen  veröffentlicht.  V.  K. 

Das  neue  Ruhrberggesetz. 

Bekanntlich  ist  der  Verein  zur  Schiffbarmachung  der  Ruhr  in 
Witten  schon  seit  langem  bemüht,  den  ehedem  blühenden  Kohlen- 
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bcrgbau  an  der  Ruhr  mit  über  80  Anlagen  auf  den  alten  Stand 
zu  bringen,  damit  das  eigentliche  Ruhrtal,  die  Wiege  des  rhein.- 
westf.  Industriegebietes  bald  wieder  die  alte  wirtschaftliche  Blüte 
erreicht. 

Die  Gründe  für  den  Rückgang  des  Kohlenbergbaues  an  der 
Ruhr  sind  verschiedener  Natur.  Einmal  setzte  vor  etwa  zwei 
lahrzehuten  eine  abwandernde  Bewegung  des  Bergbaues  von 
Süden  nach  Norden  in  das  Gebiet  der  Fettkohle  haltigen  Gruben- 
Felder  im  Gebiete  der  Emscher  und  Lippe  ein,  da  an  der  Ruhr 
nur  Magerkohle  mit  geringem  Gewinn. gefördert  wurde;  doch  hat 
sich  diese  Magerkohle  immer  noch  als  gute  Hausbrand-  und  Lo- 
komotivkohle bewährt,  so  daß  man  sie  künftig  für  diese  wichtigen 
Zwecke  angesichts  der  großen  Abgaben  an  die  Entente  nicht 
mtbehren  kann.  Neben  dieser  Abwanderung  des  alt-eingesessenen 
Ruhrbergbaues  waren  es  vor  allem  veraltete  gesetzliche  Be- 
stimmungen des  Bergrechts^  die  den  Abbau  de?  gewaltigen,  noch 
m  der  Ruhr  liegenden  Kohlenschätze,  die  mit  800  Millionen  t 
reranschlagt  werden,  immer  schwieriger  machen.  Teilweise 
ft-aren  sogar  Jahrhunderte  alte  Bergverordnungen  der  früheren 
rerritorialherrn  im  Flußgebiet  noch  gültig  und  auch  das  preußi- 
sche Berggesetz  von  1865  erwies  sich  mehr  hindernd  als  fördernd. 
Das  Grundübel  beim  Bergbau  waren  die  vielen  kleinen,  zersplitter- 
en Grubenfelder,  namentlich  an  der  mittleren  Ruhr,  die  einen 
ieuzeitlichen  Abbau  in  großen  und  leistungsfähigen  Bergwerks- 
uilagen  zur  Unmöglichkeit  machten.  Eine  Vereinigung  der 
Felder  durch  freie  Entschließung  ist  nur  in  wenigen  Fällen  er- 
folgt. Wegen  der  langen,  seit  der  Verleihung  verstrichenen 
Seit  ist  der  Kuxenbesitz  durch  mehrfache  Vererbung  und  durch 
seine  Teilbarkeit  außerordentlich  zersplittert,  vielfach  sind  die 
iuxenbesitzer  ausgewandert  und  überhaupt  nicht  mehr  feststell- 
bar. Es  ist  daher  unmöglich,  eine  verfügungsfähige  Mehrheit  von 
jewerken  zusammen  zu  bekommen. 

Eine  Änderung  dieser  unhaltbaren  Zustände  war  daher  nur 
lureh  diese  Vereinigung  der  Felder  im  Zwangswege  zum  Ziele 
;u  führen.  Der  Ruhrverein  hat  hierfür  in  mehreren  Anträgen 
in  die  zuständigen  Staatsbehörden  die  Rechtsgrundlage  geschaffen 
ind  unter  Mitwirkung  von  Sachverständigen  aus  dem  Bergbau, 
lie  eine  besondere  Kommission  bildeten,  einen  Gesetzentwurf  im 
Einverständnis  mit  dem  Reichskohlenrat  aufgestellt,  der  nach  un- 
wesentlichen Abänderungen  in  diesen  Tagen  dem  Preußischen 
^andtag  als  ,. Gesetzentwurf  über  die  Vereinigung  von  Stein- 
cohlenfeldern  im  Oberbergamtsbezirk  Dortmund"  zugegangen  ist. 
Die  preußische  Staatsregierung  hat  dadurch  ein  einheitliches 
A7erk  nicht  nur  für  das  eigentliche  Flußgebiet,  sondern  für  den 
jesarnten  Oberbergamtsbezirk  Dortmund  geschaffen  in  der  rich- 
igen  Erkenntnis,  daß  in  demselben  Abbaugebiet  nicht  zweierlei 
lecht  gelten  kann.  Die  einzelnen  Bestimmungen  des  Entwurfs 
ichreiben  daher  vor,  daß  auf  Verfügung  des  Oberbergamts  Dort- 
Kund  und  auf  Antrag  von  Interessenten  eine  Zusammenlegung 
ron  abbaufähigen  Bergwerksfeldern  namentlich  an  der  Ruhr  im 
Vege  der  Enteignung  (Verkoppelung)  möglich  ist,  um  in  An- 
betracht der  zurzeit  herrschenden  Kohlennot  auch  diese  Vor- 
kommnisse zur  Deckung  der  Kohlennot  heranzuziehen.  Der  Rubr- 
erem hat  diese  Aufgabe  der  Berggesetzgebung  rechtzeitig  er- 
kannt und  durch  entsprechende  Anträge  dafür  gesorgt,  daß  der 
Gesetzentwurf  nun  in  Bälde  genehmigt  wird. 

Durch  diese  weit  ausschauende  Politik  wird  nicht-nur  die 
vohlenversorgung  weiter  gesichert,  sondern  auch  deren  Ver- 
pachtung auf  dem  Wasserwege  der  Ruhr  nach  Senkung  der 
lugenblicklich  unerschwinglichen  Baukosten  gewährleistet;  da 
ler  Bergbau  der  gegebene  Vorgänger  aller  Industrie  ist,  so  er- 
iffnen  sich  dem  ehedem  blühenden  Flußgebiet  neue  und  be- 
gründete Aussichten  für  eine  kommende  Blütezeit. 

Frankreich  als  Rheinuferstaat.  Bevor  der  französische 
Bautenminister  Le  Troquer  am  28.  September  seine  Reise 
lach  dem  Rheine  antrat,  sprach  er  sich  gegenüber  einigen 
rournalisten  über  den  Zwecke  seiner  Reise  aus,  die  er  als 
tusdrückliche  Studienreise  bezeichnete.  An  Arbeit  werde 
>s  ihm  dabei  nicht  fehlen,  denn  in  Strasburg  müsse 
•r  den  Kongreß  des  Verbandes  des  französischen  Initiativ- 
ivndikates  präsidieren  und  in  Colmar  den  Kongreß  für  die  Vo- 
?esendurchstiche  eröffnen.  In  Straßburg,  so  erklärte  der  Mi- 
Rster,  werde  er  die  Schiffahrtseinrichtungen  von  Straßburg  und 
\ehl  besichtigen  und  sich  an  Ort  und  Stelle  Rechenschaft  über 
lie  Bedeutung  der  vorgesehenen  und  in  Angriff  genommenen  Er- 
iveiterungsarbeiten  geben.  Nachher  werde  er  eine  Stromfahrt 
lach  Rotterdam  unternehmen,  um  daselbst  die  von  den  Deutschen 
m  Frankreich  abgetretenen  Lade-  und  Lagereinrichtungen  zu 
^sichtigen.  Unterwegs  werde  er  sich  eingehend  mit  den  Um- 
schlags- und  Transportbedingungen  der  Ruhrkohlen  befassen  und 
Jen  ganzen  Fragenkomplex  studieren,  denn  Frankreich,  das  nun 
;ine  große  Rheinflotte  besitzt,  müsse  auf  dem  Rheine  heimisch 
srerden.  Auf  dem  Rheine  seien  Frankreich  durch  den  Schieds- 
spruch auf  Grund  des  Friedensvertrages  375  000  Tonnen  Kähne 
ind  35  000  PS  an  Schleppkra.fft  zugesprochen  worden,  ferner 
Umschlags-  und  Ladeeinrichtungen  in  Rheinau.  Mannheim,  Lud- 
«ngshafen,  Cöln,  Duisburg.  Ruhrort  und  Rotterdam.  Die  Ab- 
ieferung  dieser  Schiffahrtgüter  begann  am  10.  Mai  1921  und  die 
Übernahme  aller  dieser  Einrichtungen  wurden  vom  Minister  dem 


Nationalen  Schiffahrtsamt  Ubertragen,  dem  zu  diesem  Behufe  eine 
Rheinsektion  angegliedert  wurde.  Um  jede  Verschleppung  in 
der  Abtretung  zu  verhüten,  wurde  dem  Schiffahrtsamt  die  pro- 
visorische Ausnutzung  der  Schifte  und  Einrichtungen  zugestan- 
den bis  zur  Verteilung  auf  die  verschiedenen  Schiffahrtsgc- 
scllschaften.  Zum  Schlüsse  kam  der  Minister  nochmals  auf  die 
Ruhrkohlen  zu  sprechen,  die  in  der  Hauptsache  nach  St raßbiiri:. 
Rotterdam  oder  Antwerpen  abgefahren  werden.  Mit  Vertretern 
der  verschütteten  Minen  in  Nordfrankreich  werde  er  genau  die 
Bedingungen  studieren,  unter  denen  die  Ruhrkohlen  spediert  und 
verhandelt  werden. 

Das  Problem  der  Rheinschiffahrt  bleibt  vorläufig  für  Frank- 
reich ein  ebenso  schwieriges  als  delikates,  denn  mit  der  Über- 
nahme von  Schiffahrtsmaterial  ist  es  noch  nicht  getan;  es  fehlen 
die  praktischen  Erfahrungen,  es  fehlen  die  Mannschaften,  es 
fehlt  noch  dies  und  jenes,  kurz,  eine  ersprießliche  Entwicklung 
scheint  der  französischen  Rheinflotte  nur  unter  der  Bedingung 
ermöglicht,  daß  sie  in  gutem  Einvernehmen  mit  der  gesamten 
bisherigen  Rheinscbil'fnhrtsorganisation  zu  arbeiten  gewillt  ist. 
Seitdem  Frankreich  wieder  Rheinuferstaat  geworden  ist,  sind 
eine  ganze  Anzahl  Rheinschiffahrtsgesellschaften  ins  Leben  ge- 
rufen worden,  welchen  es  nur  obliegt,  mit  den  von  Deutschland 
übernommenen  133  Rheinkähnen  und  36  Schleppdampfern  die 
französische  Handelsschiffahrt  auf  dem  Rheine  zu  eröffnen. 
Während  die  Kähne  unter  verschiedene  Gesellst  haften  verteilt 
werden,  sollen  die  erhaltenen  Schleppdampfer  einer  einzigen 
Gesellschaft  übergeben  werden,  die  damit  eine  Art  Schlepp- 
monopol  einleitet.  Die  Gesellschaften,  welche  für  die  Zuteilung 
der  Kähne  in  Frage  kommen,  sind  folgende:  1.  Compagnie 
Strasbourg  eoise  de  Navigation  mit  Sitz  in  Paris 
und  Filiale  in  Straßburg.  Delegierter  des  Verwaltungsrates  ist 
Louis  Gustav  Binger.  Diese  Gesellschaft  ist  die  älteste  der 
französischen  Rheinschiffahrtsgesellschaften  und  an  ihrem 
Aktienkapital  von  2  Millionen  Franken  ist  die  ßtadt  Straßburg 
beteiligt.  —  2.  Societe  Alsacienne  de  Navigation 
Rhenane.  Diese  Gesellschaft  entstand  aus  einer  Filiale  der 
„Societe  des  Agences  Maritimes  Henri  Lesage",  die  nun  ge- 
strichen wurde  resp.  in  der  erwähnten  „Societe  Alsacienne"  auf- 
gegangen ist.  Der  Sitz  der  Gesellschaft  ist  in  Paris,  Rue  du 
Faubourg  Poissoniere  42,  mit  Filiale  in  Straßburg.  Das  Aktien- 
kapital ist  auf  6  Millionen  Franken  eingetragen  worden  und 
1/n  davon  ist  .  gezeichnet  worden  durch  die  „Schweizer 
Schleppschiffahrt-Genossenschaft"    in    Basel.  — 

3.  L  e  Rhin  ist  eine  Filiale  der  „Societe  generale  de  Navigation 
et  d'Entrepots",  die  infolge  der  Neugriindung  eingegangen  ist. 
Die  Gesellschaft  hat  ihren  Sitz  in  Paris  mit  Zweigstelle  in  Straß- 
burg, sie  steht  in  enger  Allianz  mit  der  „Compagnie  'generale 
de  Navigation  H.  P.  L.  M.  (Havre-Paris-Lyon-Mediterrannee ) 
und  verfügt  über  ein  Aktienkapital  von  6  Millionen  Franken.  — 

4.  Comptoir  des  Transports  rhenane,  eine  Schiff- 
fahrtsgesellschaft,  die  durch  das  „Comptoir  des  Combustibles"  ge- 
gründet wurde  und  die  sich  hauptsächlich  mit  dem  Kohlentrans- 
port befassen  wird.  Das  Aktienkapital  beträgt  3  Mill.  Franken. 
—  5.  Societe  frangaise  de  Navigation  rhenane. 
Diese,  die  jüngste  der  französischen  Rheinschiffahrtsgesellschaf- 
ten, hat  ihren  Sitz  in  Paris,  Avenue  des  Champs-Elysees  5«S 
und  die  Hauptinterssenten  an  ihr  sind  die  „Compagnie  generale 
Transatiantique"  und  die  „Compagnie  des  Chargeurs".  Von  dem 
Aktienkapital  von  10  Millionen  Franken  sind  nur  1,5  Millionen 
in  französischen  Händen,  während  sich  der  Rest  aus  belgischen 
und  holländischen  Kapitalien  zusammensetzt.  Hingegen  sind  die 
in  französischen  Händen  befindlichen  Aktien  Vorzugsaktien,  die 
Frankreich  die  Stimmenmehrheit  einräumen.  —  Außer  diesen 
Sehiffahrtsgesellsehaften,  denen  die  Schleppkähne  zugeteilt  wer- 
den, ist  noch  ,  die  Gründung  einer  Gesellschaft  zur  Ausnützung 
der  erhaltenen  Schleppkraft  und  der  rheinischen  Lagerstelleu 
in  Aussicht  genommen.  Auch  eine  Studiengesellschaft  zur  Prü- 
fung aller  Rheinschiffahrtsfragen  ist  seit  einiger  Zeit  gegründet 
und  im  Betrieb  mit  Sitz  in  Paris,  Boulevard  Haußmann  75,  und 
einem  Kapital  von  750  000  Franken.  An  dieser  letzteren  Gesell- 
schaft sind  interessiert  die  hauptsächlichsten  französischen 
Rheinschiffahrtsgesellschaften.  die  Gemeinden,  die  Benützer  der 
Wasserstraße  und  die  verschiedenen  Syndikate,  die  mit  der  Rhein- 
schiffahrt in  Beziehungen  stehen.  Es  ist  eine  Art  Trust  mit  der 
Aufgabe,  die  verschiedenen  sich  widersprechenden  Interessen 
miteinander  in  Einklang  zu  bringen,  namentlich  diejenigen  der 
Schiffahrtsgesellschaften  und  diejenigen  der  Benützer  der 
Wasserstraßen. 

Wenn  nun  auch  bereits  einige  der  an  das  französische  Natio- 
nale Schiffahrtsamt  von  Deutschland  abgetretenen  Kähne  unter 
der  Flagge  dieser  oder  jener  französischen  Gesellschaft  in  Straß- 
burg eingefahren  sind,  so  ist  die  Abtretung  an  die  Gesellschaft 
doch  noch  keine  endgültige,  denn  das  Schiffahrtsamt  leiht  sie 
unter  gewissen  Bedingungen  den  erwähnten  Gesellschaften  und 
zwar  nur  auf  eine  kürzere  Zeit,  damit  aber  erreicht  es.  daß  die 
Schiffahrt  auf  dem  Strome  keinen  Unterbruch  erleidet  und  daß 
die  Schiffahrtsgesellschaften  Gelegenheit  haben,  eine  Lehrzeit  in 
der  Rheinschiffahrt  durchzumachen.  Sie  haben  ferner  Gelegen- 
heit, sich  das  notwendige  Handelspersonal  heranzubilden  und  in 
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den  großen  Rheinhäfen  und  in  den  rheinischen  Nordseehäfen 
Zweigstellen  zu  errichten.  Nun  hat  allerdings,  wie  die  Ant- 
werpener „Neptun"  bemerkt,  der  Niedergang  der  Rheini'rachten 
die  an  sich  schon  schwierige  Frage  noch  kompliziert,  denn,  wenn 
man  bedenkt,  daß  das  deutsche  und  holländische  Schiff  ahrts- 
mäterial  sozusagen  amortisiert  ist,  so  ist  das  französische  Schiff- 
fahrtsamt  in  einer  schwierigen  Lage,  wenn  es  die  Preise  für  den 
Verkauf  der  Kähne  und  Schleppdampfer  festsetzen  soll.  So  wird 
es  voraussichtlich  noch  längere  Zeit  dauern,  bis  die  französischen 
ßheinschiffahrtsgesellschaften  im  Besitze  ihres  Materials  sein 
werden. 

Im  Osten  des  Landes  hat  sich  mit  Sitz  in  Nancy  die  „Societe 
Regionale  du  Rhin"  gebildet  mit  der  Aufgabe,  die  vorbereitenden 
Aufgäben  für  die  Erstellung  des  „Grand  Canal  d'Alsace",  des 
Rheinseitenkanals  von  Basel  bis  Straßburg,  an  die  Hand  zu 
nehmen.  Hinter  dieser  Gesellschaft  stehen  nicht  weniger  als 
elf  Handelskammerbezirke  und  die  Zentrale  in  Nancy  befaßt  sich 
vorläufig  in  der  Hauptsache  damit,  in  der  ganzen  Interessen- 
sphäre in  Wort  und  Bild  den  Gedanken  der  Kraftversorgung  aus 
dem  Rhein  populär  zu  machen,  ohne  allerdings  darauf  hinzu- 
weisen, daß  diese  Kraft  keine  billige  sein  wird.  Das  Phantom 
des  Seitenkanales  geht  neuerdings  wieder  lebhaft  umher,  und  es 
ist  daher  erfreulich,  daß  man  endlich  auch  belgische  Stimmen 
vernimmt,  die  sich  gegen  dieses  Wechselbalgprojekt  wenden.  So 
schreibt  der  erwähnte  Antwerpener  „Neptun":  „Dieser  Seiten- 
kanal ist  zweifellos  nur  ein  Scherz,  da  es  idoch  nicht  einmal  mög- 
lich ist,  die  Alimentation  der  andern  Kanäle  zu  sichern.  Es  ist 
bedauerlich,  daß  man  Geld  in  unsinnige  Projekte  verlochen  will, 
wenn  noch  nicht  einmal  eine  ununterbrochene  Rheinschiffahrt 
zwischen  Speyer  und  Straßburg  möglich  ist,  und  die  Stillegung 
des  Rhein-Marne-Kanals  seit  dem  7.  Juni  wird  nach  und  nach 
zum  Skandal."  V.  K. 

Bericht  der  Niederrhciiiischen   Handelskammer  Duisburg-Wesel 
über  die  Lage  der  Rheinschiffahrt  im  Monat  September  1921. 

Der  Wasserstand  des  Rheins  fiel  bis  zur  Mitte  des 
Monats  unaufhaltsam;  ein  dann  vom  Oberrhein  gemeldeter  Zu- 
wachs von  knapp  Vz  m  brachte  keine  wesentliche  Besserung, 
sondern  das  Kleinwasser  blieb  bis  zum  Ende  des  Monats. 

Der  Cauber  Pegel  zeigte  am  1.  September  1,38  m,  am 
14.  1,08  m  und  am  16.  1,30  m,  am  22.  1,04  m,  am  26.  1,24  m,  am 
30.  1,14  m. 

Die  Abladetiefe  der  Kähne  betrug  bergwärts  1,40  bis 
1,50  m.  Die  Ausnutzungsmöglichkeit  des  Kahnraums  war  in 
diesem  Monat  deshalb  ebenfalls  sehr  gering,  sie  betrug  y%, 
höchstens  Vi  der  gesamten  Ladefähigkeit. 

Von  Tag  zu  Tag  vermehrte  sich  die  Zahl  der  wegen  zu 
großenTiefgangs  aus  dem  Betriebe  zu  ziehenden  Dampfboote,  und 
den  meistens  zurzeit  noch  in  Fahrt  befindlichen  Schraubenbooten 
ist  die  Reise  ab  Ruhrort  bergwärts  nur  noch  bis  Köln  möglich. 

Der  Umstand,  daß  die  Eisenbahnfracht  billiger  als  die 
Wasserfracht  ist,  bewirkte  schon  seit  längerer  Zeit,  daß  die 
Kohlentransporte  nach  Süddeutschland  vorwiegend  auf  dem  Bahn- 
wege erfolgen.  Eine  Änderung  wird  hier  erst  erfolgen  nach 
Wegfall  der  Rheinzollinie  und  entsprechender  Erhöhung  der 
Bahnfrachten. 

Durch  eine  merkbare  Zunahme  der  Sendungen  nach  den  Ruhr- 
und Kanalhäfen  verstärkte  sich  in  den  letzten  Tagen  die  Nach- 
frage nach  Schiffsraum.  Die  Partikulierschiffer  nahmen,  soweit 
sie  nicht  ihre  Kähne  aufgelegt  haben,  meistens  nur  in  Tagesmiete 
an.  Dazu  kam  der  katastrophale  Sturz  der  Mark,  der  den  Ver- 
kehr nach  Holland  anschwellen  ließ,  —  auch  der  Kohlenexport 
wurde  etwas  stärker,  —  der  andererseits  allerdings  rheinaufwärts 
Rotterdam  und  Antwerpen  die  Schiffahrt  seit  Mitte  des  Monats 
last  ruhen  ließ,  die  noch  in  den  ersten  beiden  Wochen  recht  leb- 
haft war.  Eine  andere  Folge  der  ungünstigen  Valuta  war  die 
neue  Lohnbewegung.  Zum  1.  Oktober  ist  der  Tarif  gekündigt 
und  eine  50%ige  Zulage  gefordert  worden;  dazu  kommen  neue 
schwerwiegende  Bestimmungen,  die  eingeführt  werden  sollen,  wie 
die  8-Stundenzeit  für  Heizer.  Am  27./29  September  fanden  Ver- 
handlungen statt,  die  bisher  zu  keinem  Ergebnis  führten;  beide 
Parteien  wollen  jedoch  einen  Streik  vermeiden;  von  Seiten  der 
Arbeitgeber  ist  ein  vorläufiger  Vorschuß  auf  die  zu  erwartende 
Lohnerhöhung  zugesagt,  falls  das  anzurufende  Schiedsgericht 
nicht  zu  einer  schnellen  Entscheidung  kommt. 

Der  L  e  e  r  r  a  u  m  an  Kähnen  schwankte  in  der  ersten  Hälfte 
des  Monats  zwischen  70  000  t  (15.)  und  125  000  t  (8.),  ging  dann 
plötzlich  stark  zurück  und  beträgt  jetzt  Ende  des  Monats  etwa 
20  000  t.  Mit  dem  großen  Bestand  an  leeren  Kähnen  ist  aber  in- 
zwischen ziemlich  aufgeräumt  worden,  und  es  macht  sich  ein  Man- 
gel an  Kahnraum  seit  einiger  Zeit  fühlbar  bemerkbar. 

Die  Frachten  versteiften  sich  gegen  Monatsmitte  infolge 
des  niedrigen  Wasserstandes  etwas,  ohne  allerdings  eine  Er- 
höhung der  Sätze  herbeizuführen.  Sie  blieben  bis  dahin  etwa  wie 
im  Vormonat  (16—17  M.),  in  der  zweiten  Hälfte  September  nähmen 
die  Schiffer  nur  noch  in  Tagesmiete  zu  anfangs  40,  dann  40  bis 
50  Pfg.  die  Tonne  an.  In  Rotterdam  dagegen  stiegen  die  Frachten 
nicht  unerheblich,  da  es  verstärkte  Zufuhren  von  Erz  und  Ge- 


treide erhalten  hat;  viele  Schiffer  zogen  es  vor,  teilweise  sogar 
mit  leeren  Schiffen  nach  Holland  zu  fahren. 

Das  Schleppgeschäft  lag  sehr  darnieder;  die  Boote 
warteten  tagelang  auf  die  nötigen  Anhänge.  Infolgedessen  waren 
die  Schlepplöhne  sehr  gedrückt  und  nicht  lohnend.  Sie 
blieben  für  einzelne  Fahrzeuge  geradezu  verlustbringend  niedrig, 
auf  22  M.  wie  im  August. 

Die  tägliche  Zahl  der  nach  dem  Oberrhein  abgeschlepp- 
ten Schiffe  schwankte  zwischen  20  und  50.  Insgesamt  wurden 
bis  zum  24.  9.  720  Kähne  (gegen  August  +  64)  mit  454173  t 
(gegen  August  -4-  30  000  t)  Kohlen  und  Koks  zum  Oberrhein 
abgeschleppt. 

Die  Kohlenzufuhren  nach  den  hiesigen  Häfen  waren  in  der 
ersten  Monatshälfte  sehr  gring,  so  daß  die  hier  eintreffenden 
Kähne  nicht  alle  Beschäftigung  finden  konnten,  und  soweit  sie  für. 
die  Verladung  von  Kohlen  benutzt  wurden,  sehr  lange  auf  Ladung 
warten  mußten.  In  der  zweiten  Hälfte  des  Monats  besserte  sich 
der  Versand  etwas,  so  daß  die  vorliegenden  Kähne  etwas  flotter 
abgefertigt  werden  konnten.  Trotzdem  ist  die  Liegezeit  der  Kähne 
mit  Rücksicht  auf  die  geringe  geladene  Menge  noch  viel  zu  groß. 

Die  Kipperleistungen  bewegten  sich  zwischen  25  720 
(5.  9.)  und  19  018  (12.  9.).  Sie  waren  also  viel  gleichmäßiger  als 
im  August. 

Das  Speditionsgeschäft  stand  ganz  unter  dem  Ein- 
fluß der  Mark.  Mit  der  immer  größer  werdenden  Entwertung  ließ 
das  Verfrachtungsgeschäft  von  Rotterdam  und  Antwerpen  nach 
dem  Rhein  stark  nach,  während  es  in  umgekehrter  Richtung  zu- 
nahm. Wieder  zeigte  sich  die  Schleuse  am  Marientor  als  ernstes 
Verkehrshindernis.  Durch  die  Aufleichterung  der  Schiffe  im 
Außenhafen  erwuchsen  den  Speditionsfirmen  erhebliche  Unkoslen. 
Die  Krane  im  Innenhafen  konnten  wegen  des  niedrigen  Wasser- 
standes nicht  ausgenutzt  werden.  Dazu  trat  noch  starker  Wagen- 
mangel, der  sich  besonders  in  der  Mitte  des  Monats  stark  fühlbar 
machte.  Bei  einer  einzelnen  Firma  z.  B.  wurden  statt  20 — 30  der 
täglich  angeforderten  Wagen  manchmal  2 — 3  gestellt,  an  2  Tagen 
wurden  überhaupt  keine  Wagen  gestellt,  da  diese  sämtlich  von 
der  Besatzungsbehörde  für  Truppentransporte  beschlagnahmt 
waren.  Ein  großer  Teil  der  Waren  konnte  infolgedessen  nicht 
sofort  vom  Schiff  auf  Waggon  gesetzt  werden,  sondern  mußte 
über  Lager  gehen.  Auch  kamen  infolge  des  Wagenmangels  die 
Schiffe  in  Liegetage,  alles  Gründe  zu  verstärkter  Erhöhung  der 
Unkosten.  Gegen  Ende  des  Monats  ließ  das  Geschäft  erheblich 
nach. 

Verkehr  auf  den  westdeutschen  Kanälen  und  auf  der  Weseis 

Dortmund,  12.  Oktober.  Verkehr  und  Güterumschlag  über 
die  westdeutschen  Kanäle  und  über  den  Dortmund-Ems-Kanal 
hielten  sich  in  der  Berichtswoche  in  den  Grenzen  der  Vorwoche. 
Da  der  Rheinwasserstand  noch  weiter  zurückgegangen  ist,  stei- 
gerte sich  der  Kahnraummangel  noch  mehr  und  macht  sich  auch 
in  der  Kohlenverfrachtung  von  Kanalhäfen  in  westlicher  Rich- 
tung mehr  bemerkbar.  Das  Kohlensyndikat  bringt  infolgedessen 
mehr  Kohlen  für  den  Versand  in  östlicher  Richtung  zur  Ver- 
teilung. Besonders  zeigt  sich  eine  Zunahme  der  Verfrachtung  im 
Ortsverkehr,  während  der  Fernversand  zur  See  und  nach  Hannover 
sich  meist  in  normalen  Grenzen  der  Vorwoche  bewegt.  Die  Ver- 
ladung von  Produkten  der  Eisenindustrie  —  Schienen  und  Blechen 
—  hat  nachgelassen,  so  daß  der  sonst  für  die  Eisenverfrachtung 
verfügte  Kahnraum  für  den  Kohlen versand  Verwendung  finden 
kann.  Die  Leerraum-Ansammlung  vor  Schleuse  7  unterblieb  auch 
in  der  Berichtswoche,  weil  die  leeren  Schiffe  sofort  Kohlen  zu- 
geteilt bekamen.  Das  Schleppamt  konnte  bis  jetzt  den  Schlepp- 
betrieb meist  prompt  erledigen,  wenn  man  die  wiederholt  vorger 
kommene  24-stündige  Wartezeit  an  Schleuse  7  nicht  in  Rechnung 
zieht.  Ob  aber  der  Betrieb  in  der  nächsten  Zeit  bei  gleich  starkem 
oder  etwas  zunehmendem  Verkehr  in  derselben  Weise  durchge- 
führt werden  kann,  nachdem  das  Schleppamt  23  Privatschlepper 
entlassen  hat,  muß  abgewartet  werden.  Die  Dampfer  sind  teils 
zur  Elbe  zurückgekehrt,  teils  haben  sie  wieder  Beschäftigung 
auf  dem  Kanal  gefunden. 

Die  Erzzufuhr  von  See  hat  in  Emden  etwas  nachgelassen:  die 
eingehenden  Mengen  sind  nicht  mehr  so  groß  wie  in  den  beiden 
letzten  Wochen.  Die  Getreidezufuhr  hat  in  der  Berichtswoche  mit 
zwei  Dampfern  wieder  eingesetzt;  außerdem  ist  die  Ankunft  von 
zwei  Schiffen  mit  Holz  zu  melden.  Der  Umschlag  der  eingehen- 
den Güter  von  Seedampfern  auf  Kanalschiffe  und  teilweise  auch 
auf  Eisenbahnwagen  geht  flott  vonstatten.  Die  Erzverfrachtun- 
gen  über  die  Kanäle  waren  in  der  Berichtswoche  durchweg  leb- 
haft. In  Dortmund  liefen  28  (20)  Erzschiffe  ein.  Die  Umschlags- 
betriebe waren  meist  gut  beschäftigt.  Einzelne  Schiffe  mußten  auf 
Entlöschung  einige  Zeit  warten. 

Der  Verkehr  auf  den  Hafenbahnen  war  meist  dem  günstigen 
Wasserumschlag  entsprechend  gut.  Die  Rückfrachten  vom  Ost^n 
zum  Westen  an  Salz,  Zucker  usw.  bessern  sich  langsam;  ob  die 
Besserung  von  Dauer  ist.  läßt  sich  nicht  sagen.  Der  Zementum- 
schlag im  Hafen  Hamm  i.  W.  hat  auch  in  der  Berichtswoche  ange- 
halten, so  daß  die  Hoffnung  besteht,  daß  bei  weiterem  Wagen- 
mangel der  Wasserversand  wieder  mehr  aufgenommen  wird.  Da 
aber  wegen  des  herabgesetzten  Kanalwasserstandes  infoge  der  Re- 
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araturarbeiten  an  den  Dämmen  bei  Dankersen  der  Kahnraum 
ieht  voll  ausgenutzt  werden  kann,  bleibt  die  Lage  der  Kanal- 
fchiffahrt  auf  dem.  Ems-Weserkanal  nach  wie  vor  gleich  schlecht. 

Verkehrsübersicht.  Beladen 
Emg.       Ausg.     Gesamtz.      Bing.  Ausg. 
»ortmund    ...    40  (41)     40  (52)      80   (93)     34  (26)     4  (5) 
[amm  i.  W.    .    .     6  (15)      12  (13)      18  (28)       6  (15)     1  (0) 
[finster  i.  W.  .    .   19  (20)     12  (20)      31  (40)     19  (19)      0  (0) 

Vanne-West:  Kohlenumschlag   36585  (35059)  t 

Ost:     Umschlag  auf  Schiff   \  /1831\  1 

Umschlag  von  Schiff   /  t 

Zufuhr  von  Eisenbahn   1654  (1907)  t 

Abfuhr  zur  Eisenbahn   943    (921)  t 

Inser  Fritz:  Kohlenumschlag   5049  (5787)  t 

[afen  Nordstern:       dto.    4950  (5400)  t 

chleuse  Münster: 

üdl.  Rieht. :  44  (35)  Schleppzüge  mit  80  (70)  beladenen  Kähnen  mit 
42113  (36513)  t 

[ördl.  östl.  Rieht.:  45   (35)   Schleppzüge  mit  133  (117)  beladenen 
Kähnen  mit  66754  (57236)  t 

Dortmund.  12.  Oktober.  Verkehr  und  Umschlag  zeigten  in  der 
erichtswoche  gegenüber  der  Vorwoche/eine  Zunahme.  Die  ein- 
egangenen  Erzschiffe  für  Phönix-Hörde,  Hösch  und  Union  betrug 
9  (20).  Die  Umschlagsbetriebe  waren  gut  beschäftigt.  Die 
iiifuhr  an  Erz  war  an  einzelnen  Tagen  so  stark,  daß  die  ein- 
ehenden  Schiffe  auf  Entladung  kurze  Zeit  warten  mußten.  Die 
füterausfuhr  bestand  hauptsächlich  in  Kohlen  und  Produkten  der 
iisenindustrie.  Es  verkehrten  in  den  Häfen  80  (  93)  Schiffe,  von 
enen  40  (41)  ein-  und  40  (52)  ausgelaufen  sind.  Beladen  mit 
Irz,  Getreide  usw.  sind  34  (26)  Schiffe  eingegangen.  In  derselben 
eit  verließen  4  (5)  mit  Kohlen,  Blechen,  Eisenwaren  usw.  be- 
diene Schiffe  und  30  (33)  leere  den  Hafen.  Der  Betrieb  auf 
er  Hafen-  und  Hafenkleinbahn  war  infolge  des  großen  Erzurn- 
ehlages  gut.  Im  September  belief  sich  die  Erzeinfuhr  auf 
7  853  To.;  an  Getreide  wurden  12  451  To.  eingebracht.  An  Pro- 
ukten  der  Eisenindustrie  wurden  1450  To.  und  an  Kohlen  und 
loks  nur  1092  To.  ausgeführt. 

Hamm  i.  W.  12.  Oktober.  Obwohl  in  der  Berichtszeit  die 
Lohlenverteilung  des  Syndikats  für  den  Ortsverkehr  durchweg 
ut  war,  sind  in  den  hiesigen  Hafen  nur  wenig  Schiffe  mit  Koh- 
ä'n  eingegangen.  Insgesamt  liefen  nur  6  (15)  beladene  Kähne 
lit  2250  (8257)  To.  Kohlen  und  Getreide  ein.  Ausgelaufen  ist 
(0)  beladenes  Schiff  mit  540  To.  Zement,  sowie  11  (13)  leere 
Lahne.  Vom  Wasser  wurden  6028  (5696)  To.  Getreide,  Kohlen 
sw.  umgeschlagen,  verladen  wurden  440  (400)  To.  Zement, 
[öffentlich  hält  der  Zementumschlag  über  den  Wasserweg  noch 
weiter  an. 

Herne.  12.  Oktober.  An  den  hiesigen  Zechen  wurde  in  der 
Jerichtswoche  flott  verladen.  Mangel  an  Kahnraum  bestand  nicht. 
)er  Leerraum  an  Schleuse  7  ist  bereits  seit  Anfang  der  Woche 
erschwunden  und  fahren  die  Kähne  jetzt  bei  Ankunft  sofort  zur 
Seche.  Der  Schleusenverkehr  war  recht  lebhaft  und  wickelte  sich 
;latt  ab.  Während  anfänglich  die  Kähne  prompt  abgeschleppt 
nirden,  hatten  dieselben  gegen  Ende  der  Woche  Aufenthalt  bis 
u  24  Stunden,  in  wenigen  Fällen  noch  darüber.  Die  Haupt- 
trsache  ist  darin  zu  suchen,  daß  ein  großer  Teil  der  Mietdampfer 
>eim  Monopol  am  1.  Oktober  entlassen  ist. 

Wanne.  12.  Oktober.  In  der  Berichtswoche  war  die  Kohlen- 
rerladung  verhältnismäßig  gut.  Es  hätten  weit  größere  Mengen 
um  Wasser  umgeschlagen  werden  können,  da  der  Mangel  an 
teichseisenbahnwagen  bei  den  Zechen  fühlbar  geworden  ist.  Der 
Cahnraummangel  wird  immer  größer.  Bestand  ist  nicht  mehr 
rorhanden.  Die  meisten  Kähne  werden  noch  am  Tage  der  An- 
kunft fertig  geladen.  Seitens  der  Schiffahrttreibenden  könnte 
teute  viel  zur  größeren  Abfuhr  beigetragen  werden.  Von  den 
venig  zur  Verfügung  stehenden  Fahrzeugen  werden  eine  ganze 
Vnzahl  in  den  Zechenhäfen  auf  den  Weserwasserstand  (80  Ztm.) 
ibgeladen,  obwohl  für  diese  wie  auch  für  die  zurzeit  in  größerer 
5ahl  nach  der  Elbe  zurückgezogenen  Kähne  die  Möglichkeit  be- 
iteht,  bis  zu  den  Umschlagplätzen  Osnabrück  und  Minden  voll 
ibzuladen  und  dort  zu  leichtern.  Beispielsweise  wurde  ein  Kahn 
,ur  Elbe  zurückgezogen.  Dieser  nahm  bei  einer  Größe  von 
>79  To.  nur  176  To.,  während  er  bis  Minden  500  To.  mehr  befördern 
tonnte.  Die  Kohlenverladung  im  Westhafen  stellte  sich  auf 
S6  585  (35  059)  To.  Im  Osthafen  wurden  135  (1831)  To.  verladen. 
!)ie  Zufuhr  von  der  Reichseisenbahn  betrug  1654  (1831)  To.,  die 
Abfuhr  943  (921)  To.  In  den  ersten  neun  Monaten  ds.  Js.  be- 
rug  der  Kohlenumschlag  1  255  416,290  gegen  1 104  965,4  in  deni- 
lelben  Zeitabschnitt  1920.  Im  Osthafen  wurden  insgesamt 
!6  562  (23  008,5)  To.  umgeschlagen.  Die  Zufuhr  der  Reichseisen- 
>ahn  betrug  81450,9  (45  866,1)  To.,  die  Abfuhr  31926  (34  862,9) 
rönnen.  Die  Kohlenverladung  im  Westhafen  hat  sich  demnach 
im  150  450JS90  To.  =  14  Proz.,  der  Umschlag  im  Osthafen  um 
13  553.5  To.  =  56  Proz.,  vermehrt.  Die  Zufuhr  der  Reichseisen- 
>ahn  betrug  35  584,8  To.  ==  77  Proz.  mehr,  während  die  Abfuhr 
5136.7  To.  =  11  Proz.  weniger  ausmachte. 


Hafen  Unser  Fritz.  12.  Oktober.  In  der  Berichtswoche 
wurden  5049  (5787)  To.  Kohlen  umgeschlagen.  Die  fjmechlags- 
tätigkeit  ist  von  dem  Kahnmangel  behindert  worden. 

Hafen  Nordstern.  12.  Oktober  [[afenumschlag  in  der  Woche 
vom  3.  bis  8.  Oktober  1921    4950  (5700)  To. 

c)  Süddeutsche  Wasserstraßen. 

Die  Linienführung  des  geplanten  Rhein — Main —  Donau- 
Kanals.  Der  Kanalbauverein  Werngrund  nimmt  in  einer  Ein- 
gabe, die  er  vor  einiger  Zeit  an  das  Reichsverkehrsministeriinii 
Berlin  richtete,  zur  Frage,  der  Linienführung  des  geplanten 
Rhein — Main — Donau-Kanals    eingehend  Stellung. 

Wir  entnehmen  den  Ausführungen  dieser  Eingabe  wörtlich 
folgendes: 

„Nach  sorgfältiger  Prüfung  aller  untersuchten  Wahllinien 
ist  bekanntlich  die  Beilngrieser  Linie:  Aschaffenburg — Wera- 
fjeld  —  Arnstein  —  Bamb^g  —  Nürnberg  —  Beilngries— Kelheim  — 
Regensburg— Passau— Grenze  als  die  in  technischer,  finanzieller 
und  verkehrswirtschaftlicher  Beziehung  beste  und  ge- 
eignetste Linienführung  anerkannt  worden. 

Ungeachtet  dieses  Urteils  hervorragender  Sachverständiger 
und  trotzdem  bekannt  ist,  daß  entgegen  der  früheren  Absicht, 
die  Ausnutzung  der  Wasserkräfte  auf  die  kanalisierten  Fluß- 
läufe zu  beschränken,  jetzt  dazu  übergegangen  ist,  durch  größere 
Wa«serzuführung  in  die  reinen  Kanalstrecken  die  Waases 
kraftausnützung  auch  auf  diese  Strecken  auszudehnen  und  da- 
mit die  Wirtschaftlichkeit  der  Gesamtanlage  bis  zur  Grenze 
der  Möglichkeit  zu  steigern,  werden  einzelne  Teilstrecken  der 
empfohlenen  Kanallinie  von  kleineren  Interessengruppen  immer 
noch  heftig  bekämpft.  Eine  solche  Gruppe  bildet  die  Bewohner- 
schaft des  Maintals  Würzburg— Kitzingen— Schweinfurt,  die  sich 
mit  allen  Kräften  dafür  einsetzt,  daß  an  Stelle  der  Werntal- 
linie  die  Kanalisierung  der  zweiten  Mainschleife  Gemünden— 
Würzburg— Schweinfurt  zur  Ausführung  gelangt,  ohne  indes  bis 
jetzt  stichhaltige  Beweise  dafür  geliefert  zu  haben,  daß  die 
Kanalisierung  des  genannten  Mainabschnittes  vorteilhafter  sei, 
als  die  Ausführung  des  Werntalkanals.  '  Angesichts  der  Tat- 
sache, daß,  wie  schon  bemerkt,  nun  auch  die  Wasserkräfte  der 
Werntallinie  ausgenutzt  werden  sollen  und  daß  diese  Linie  den 
für  die  Schiffahrt  unerträglichen  Umweg  über  die  zweite  Main- 
schleife beseitigt  und  dadurch  verhindert,  daß  alle  über  den  Ab- 
schnitt Gemünden— Schweinfurt  und  umgekehrt  zu  befördernden 
Güter  auf  Jahrhunderte  hinaus  den  zeitraubenden  und  Fracht- 
kosten erhöhenden  75  Kilometer  längeren  Weg  zurücklegen 
müssen,  dürfte  es  ein  aussichtsloses  Beginnen  sein,  solche  Be- 
weise erbringen  zu  wollen. 

Der  Kanalbauverein  Werngrund  mit  dem  Sitze  in  Arnstein 
Ufr.,  dessen  AVirksamkeit  sich  auf  das  ganze  Werntal  erstreckt, 
der  Bewohner  aller  Ortschaften  des  Tals  zu  seinen  Mitgliedern 
zählt,  und  dem  die  hauptsächlich  in  Betracht  kommenden  Ge- 
meindeverwaltungen als  korporative  Mitglieder  angehören,  ist 
keinen  Augenblick  im  Zweifel  darüber,  daß  bei  der  Wahl  des 
auszuführenden  Linienzuges  der  in  Rede  stehenden  Weltwasser- 
straße nicht  einseitige  örtliche  Wünsche,  sondern 
die  wirtschaftlichen  und  Verkehrs-Interessen  der  Gesamt- 
heit sowie  die  Rücksichten  auf  die  Schiffahrtsinteressenten,  die 
gebieterisch  auf  den  möglichst  kurzen  Weg  verweisen,  maß- 
gebend sein  werden.  Er  ist  auch  davon  überzeugt,  daß  die  hie 
und  da  auftauchenden  Gerüchte,  die  Werntalbewohner  seien  ge- 
gen die  Linienführung  durch  ihr  Tal.  die  Entscheidung  der  maß- 
gebenden Stellen  nicht  zu  beeinflussen  vermögen,  möchte  aber 
doch  nicht  unterlassen,  in  dieser  Beziehung  die  Erklärung  ab- 
zugeben, daß  die  Gesamteinwohnerschaft  dieses  Tales  einmütig 
es  von  sich  weist,  Gegner  des  durch  das  Werntal  geplanten 
Rhein-Main-Donau-Kanals  zu  sein  und  zuversichtlich  hofft,  daß 
bei  der  endgültigen  Festsetzung  der  Linienführung  des  Kanals 
die  _  vom  Main-Donau-Stromverband  empfohlene  Beilngrieser 
Linie  die  Zustimmung  des  Reichsverkehrsministeriums  erfahren 
wird." 

Man  darf  wohl  annehmen,  daß  nun  endlich  einmal  einseitige 
örtliche  Wünsche  den  Interessen  der  Gesamtheit  untergeordnol 
werden,  denn  von  dem  Interesse  der  Allgemeinheit  allein  muH 
sich  der  Main-Donau-Stromverband  auch  bei  seiner  endgültigen 
Entscheidung  über  die  Linienführung  leiten  lassen. 

d)  Mittellandkanal,  Ems  und  Weser. 

Weser-Kanal-Verkehr.  Der  Verkehr  auf  der  Weser  hatti 
in  der  zweiten  Hälfte  des  Monats  September  sehr  unter  Stö- 
rungen zu  leiden.  Infolge  eingetretener  starker  Versandungen 
des  Fahrwassers  etwa  40  km  oberhalb  Bremens  bei  RitzeberireM 
wurde  der  Berg-  und  Tal  verkehr  etwa  acht  Tage  gesperrt. 
Gegen  Ende  des  Monats  trat  eine  fünftägige  Sperre  bei 
Schlüsselburg  ein.  Durch  sofost  eingeleitete  Baggerungen 
wurden  die  schlechten  Fahrwasserstellen  wieder  behoben. 

An  der  Unterweser  sowie  an  den  Bremer  Häfen  liefen  in 
der  zweiten  Hälfte  des  Monats  September  eine  Reihe  Getreide- 
dampfer ein,  wofür  Schiffsraum,  soweit  dieser  zur  Verfügung 
war,  bereit  gestellt  wurde.  Eine  große  Schwierigkeit  in  der 
Entlöschung  der  Dampfer  bestand  darin,  daß    durch    die  Still- 
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legung  des  Schleppverkohrs  nach  und  von  Bremen,  infolge  der 
gemeldeten  Versandung,  der  Schiffsraum  außerordentlich  knapp 
geworden  war;  hinzu  kam  starker  Wagenmangel.  Der  verfügbare 
Kahnraum  mußte  deshalb  voll  ausgenutzt  werden,  um  die  enorm 
hohen  Liegegelder  der  Scedampfer  zu  verhindern.  Die  Kühne 
müssen  später  abgeleichtert  werden. 

Der  Talverkehr  vom  Industriegebiet  litt  im  Anfang  des 
llalbmonats  an  der  spärlichen  Bekanntgabe  von  Ladezecheu.  Mit 
Schluß  des  Monats  war  die  Zuteilung  von  Zechen  besser  ge- 
worden. Die  an  den  Zechen  zur  Beladung  vorgelegten  Kähne 
Luiden   durchweg  prompte  Beladung. 

Der  Talverkehr  von  der  Oberweser  hielt  sich  in  mäßigen 
Grenzen. 

Der  Wasserstand  der  Weser  war  sehr  schwankend.  Am 
1").  September  wurde  am  Mindener  Pegel  ein  Stand  von  1,53  m 
angezeigt,  derselbe  ging  stark  zu,rück  bis  auf  1,34  m  am 
28.  September  und  am  30.  September*  wurde  ein  Stand  von 
1.11  m  gemeldet. 

Münster  i.  W.  12.  Oktober.  Der  Schiffseingang  in  der  Be- 
richtswoche "bestand  in  einem  leeren  und  18  beladenen  Kähnen 
mit  einer  Gesanitladung  von  4887  (564G)  To.  Kohlen,  Weizen, 
Gerste,  Dachziegel  und  iioiz.  Der  Schiffsausgang  bestand  in 
12  (20)  leeren  Kähnen.  V  on  den  Umschlagseinrichtungen  waren 
nur  die  Krahne  in  Betrieb,  zwar  arbeiteten  von  den  beiden  städti- 
schen Krähnen  der  eine  einen  Tag,  der  andere  VA  Tag.  Auf  dem 
Siidkai  löschte  ein  Krahn  drei  Tage,  der  zweite  zwei  Tage,  Alle 
änderen  Uroschlagsvorrichtungen  ruhten.  Die  Schleuse  Münster 
passierten  zu  berg  (Herne-Ruhrort-Rhein-Dortmund)  44  (35) 
Schleppzüge  mit  50  (27)  leeren  und  80  (70)  beladenen  Kähnen 
und  einer  Gesamtladung  von  42  113  (36  513)  i'o.  Zu  Tal  (Berges- 
hövede-Emden" (Bremen-Ilamburg-Ostsee)  -Weser-Hannover)  45 
(40)  Schleppzüge  mit  2  (4)  leeren  und  133  (117)  beladenen 
Kähnen  und  einer  Gesanitladung  von  6G  754  (57  236)  To. 

Hannover.  12.  Oktober.  In  der  letzten  Berichtswoche  nahm 
die  Beschäftigungsmöglichkeit  auf  den  übrigen  Wasserstraßen  so 
auch  nach  Hannover  zu.  Der  Kahnraumvorrat  an  Schleuse  7  so- 
wie an  der  Ruhr,  der  für  Hannover  bestimmt  ist,  nimmt  allmählich 
ab;  In  den  hannoverschen  Häfen  kamen  30  (40)  Kähne  mit 
U.238  (18  686)  To.  an,  während  41  (32))  Schiffe  mit  7724  (5723) 
Tonnen  von  hier  wieder  abschwammen.  Außer  3  Steinkähnen  und 
c  inem  Kahn  mit  Teeröl  bestand  der  Eingang  wiederum  ausschließ- 
lich aus  Kohlen,  während  als  Rückladung  bisher  noch  Salz  an- 
geboten war.  Nunmehr  haben  auch  die  Rohzuckertrapsporte  ein- 
gesetzt. Nach  wie  vor  müssen  jedoch  über  zwei  Drittel  der  ein- 
gehenden Fahrzeuge  ohne  Ladung  wieder  zum  Zechengebiet 
zu  rück  schwimmen. 

Bremen.  12.  Oktober.  Der  Wasserstand  der  Weser  ging 
leider  weiter  zurück.  Es  wurden  am  8.  Oktober  am  Mindener 
Pegel  nur  noch  1,36  Meter  gemeldet.  Im  Talverkehr  waren 
Kähne  für  Kohlenreisen  nach  hannoverschen  und  Weserhäfen 
gut  unterzubringen.  Die  Beladung  an  den  Zechen  ging  im  all- 
gemeinen gut  vor  sich.  Auch  in  dieser  Woche  trafen  einige  Ge- 
treidedampfer ein,  für  die  Kähne  genügend  gestellt  werden 
konnten.  Leider  entstand  durch  einen  im  Anfang  der  Woche  aus- 
gebrochenen Streik  der  Lagerhausarbeiter  in  Minden  eine 
größere  Störung.  Der  Verkehr  nach  Bremen  wurde  deshalb  für 
die  ganze  Woche  unterbrochen,  da  die  Kähne  nicht  abgeleichtert 
und  ihre  Fahrt  nach  Bremen  fortsetzen  konnton.  Der  Talverkehr 
von  der  Oberweser  war  sehr  schwach. 

e)  Elbe  und  Saale. 

Monatsbericht  über  die  Verkehrsverhältnisse  auf  der  Elbe  für 
September  1921.  Der  Wasserstand  schwankte  während  des  Monats 
zwischen  -f-  0.2  und  —  0,10  cm  am  Magdeburger  Pegel  und  konnte 
der  Betrieb  nur  in  beschränktem  Umfange  und  unter  Überwindung 
großer  Schwierigkeiten  aufrecht  erhalten  werden.  Infolge  der 
außerordentlich  geringen  Ladetiefe  war  in  Hamburg  Leerraum 
knapp,  besonders  da  es  von  der  Privatschiffahrt  vielfach  vor- 
gezogen wurde,  statt  zur  Fahrt  abzumachen,  hier  lohnendere 
Lagergeschäfte  zu  übernehmen,  und  zwar  wird  ein  Lagergeld  von 
1  M.  pro  Vermessungstonne  und  Tag  bezahlt.  ■ —  Im  Hamburger 
Hafengebiet  haben  sich  unerfreuliche  Verhältnisse  dadurch  ent- 
wickelt, daß  die  Gestellung  von  Eisenbahnwaggons  durchaus  un- 
genügend ist,  die  Kais  sind  vielfach  überfüllt,  auch  besteht  Man- 
gel an  Schuten  und  es  zeigt  sich  überhaupt,  daß  bei  der  8-stündi- 
gen  Arbeitszeit  der  Verkehr  mit  den  vorhandenen  Einrichtungen 
nicht  zu  bewältigen  ist. 

An  der  Mittelelbe  waren -.borg-  und  talwärts  einige  Salz- 
ladungen zu  verzeichnen:  es  ist  aber  immer  noch  reichlich  Leer- 
raum  vorhanden  und  es  wird  nicht  verstanden,  weshalb  Kali- 
transporte von  nicht  unerheblichem  Umfange  aus  dem  Staßfurtcr 
Bezirk  per  Bahn  nach  Lübeck  gehen,  während  es  an  vielen 
Stellen  bekanntlich  stark  an  G. -Wagen  für  Kartoffeltransporte 
mangelt.    In  Sachsen  und  Böhmen  war  das  Geschäft  äußerst  flau. 


Bericht,  der  Firma  „.Spediteur-Verein  Herrmann  &  Theilnehmer 
über  den  gegenwärtigen  Stand  der  Flußfrachten  und  Verkehrs- 
verhältnisse  in  Hamburg. 

Die  Wasserstraßen  der  Elbe  und  Oder  haben  den  ganzen 
Monat  hindurch  wegen  der  andauernden  Trockenheit  fast  völlig 
versagt;  auf  der  Havel  und  Spree  waren  die  Zustände  nicht  ganz 
so  trostlos,  denn  es  konnte  wenigstens  der  Eilverkehr  zwischen 
Hamburg  und  Berlin,  wenn  auch  in  beschränktem  Umfange  und 
natürlich  nicht  mit  der  gewohnten  Schnelligkeit,  aufrecht  er- 
halten werden.  Die  Unzulänglichkeit  des  Flußschiffahrtsbe- 
triebes hat  den  Transitverkehr  Hamburgs  höchst  ungünstig  be- 
einflußt, da  die  Versender  gezwungen  sind,  den  Bahnweg  zu  be- 
nutzen, ohne  daß  es  aber  möglich  ist,  die  Güter  auf  den  Schienen- 
straßen einigermaßen  prompt  fortzuschaffen.  Der  Wagenmangel 
an  den  Kais  und  Bahnhöfen  hat  hier  derartige  Dimensionen  an-, 
genommen,  daß  der  gesamte  Güterumschlag  völlig  ins  Stocken} 
zu  geraten  droht,  wenn  die  Wagengestellung  so  unzulänglich 
bleibt  wie  bisher  und  die  Wasserstraßen  noch  länger  unbenutzbar 
sind.  Es  herrscht  bei  dem  riesigen  Güterandrang  wegen  Übe» 
füllung  der  Kais  schön  Mangel  an  Löschplätzen,  wodurch  Schiffs- 
liegegelder unvermeidlich  werden.  Ferner  sind  besonders  für 
Getreide  kaum  noch  Läger  aufzutreiben  und  wegen  des  chroni- 
schen Wagenmangels  und  der  dadurch  bedingfen  Hinhaltung 
dar  Güter  Schuten  und  Kähne,  die  vorübergehend  zur  Lagerung 
benutzt  werden,  sehr  knapp  und  teuer.  Die  Nachteile,  welche 
dem  hiesigen  Platz  durch  diese  Übelstände  erwachsen,  sind  un4 
berechenbar,  aber  bisher  hatten  alle  Versuche,  Abhilfe  zu 
schaffen,  nicht  den  gewünschten  Erfolg.  Es  ist  höchst  bedauer- 
lich, daß  den  Wareneignern  durch  die  säumige  Bahnverladung 
nicht  nur  schwere  Verluste  erwachsen,  sondern  daß  ihnen  die 
Benutzung  des  Bahnweges  noch  ständig  verteuert  wird.  Am 
1.  November  tritt  eine  abermalige  Erhöhung  der  deutschen  Bahn- 
frachten um  30  Prozent  —  die  dritte  seit  dem  1.  Dezember  vori- 
gen Jahres  —  ein;  dazu  kommt  noch  die  heute  in  Kraft  tretende 
Erhöhung  der  Hamburger  Kaigebühren  um  20  Prozent  für  Ver- 
ladungen über  hier.  Auch  die  Platzspesen  und  Arbeitslöhne 
haben  sich  infolge  der  wegen  der  zunehmenden  Teuerung  be- 
willigten Lohnerhöhungen  nicht  unerheblich  erhöht.  Unser 
heutiger  Bericht  ist  daher  ein  höchst  unerfreulicher. 

Die  Flußfrachten,  die  infolge  des  ungünstigen  Wasserstandes 
und  der  ganz  geringen  Ladefähigkeit  der  Kähne  stark  erhöht 
wurden,  sind  mehr  nominell  und  stellen  sich,  soweit  Kahnraum 
vorhanden  —  Abschwimmen  nach  gebessertem  Wasserstande  — 
heute 


Magdeburg  1113 

Schönebeck    1128 

Barby  1143 

Aken  1153 

Wallwitzhafen  1173 

Coswig  1250 

K'einwittenberg  1307 

Torgau   1587 


Riesa  1665 

Dresden  1737 

Laube-Tetschen   1832* 

Schönpriesen-Außig  .   .  .  1886* 

Halle  loco   2700 

Halle  transito   2700 

Breslau  nominell   2000 

Cosel  nominell   2500 


Berlin  unterhalb  Köhlen    zuletzt  bezahlt  8S0 

„         „        Getreide      „         „   1500 

Pfg.  für  100  kg 
exkl.  Tauchtiefenzuschlag  nach  böhmischen  Plätzen.  *  Eisenerz, 
Düngermittel,  Schwefelkies  60  Pfg.  Zuschlag. 

f)  Oder. 

Verkehrsberichi  des  Schiffahrt*  -Vereins  zu  Breslau 

für  die  Woche  vom  2.  Oktober  bis  8.  Oktober  1921. 
Vom  Prachtenausschuß  für  die  Oder  festgesetzte 

reine  Schiffsfrachten  in  Pfennigen  je  Tonne  (also  exkl.  aller  Neben- 
kosten,   als   Umschlag,     Zollabfertigung,  Assekuranz,  Kippgebühr, 
Verkehrssteuer). 


Von : 

Breslau 

Oppeln 

1 

Cosel-Oderhafen 

nach: 

Berlin 

- 

Stettin 

Hamburg 

Berlin 

Stettin 

Hamburg 

Berlin 

Hamburg 

Für  Steinkohle 
in  ganzen 

(Zwischenstationen  zahlen  für  Teilladungen 
mindestens  die  nach   der  Endstation  maß- 

 1.  .1  „    1^  1-,  ^  \ 

4200 

4140 

5950 

5890 

6250 

6190 

4465 

6215 

6515 

Kahnladungen 
für  Berlin 

a)  Oberspree 

b)  Unterspree 


Zu  den  obigen  Grundfrachten  tritt  noch  ein  Zuschlag  von: 
10%  bei  einer  Beladung  unter        1.40  m 
20%   „     „  „  „  1,30  ,. 

30%   „     „  ,  „  1,20  . 

40%    ....  „  „  1,10  „ 

50%   „     .  „  „  1,00  „ 
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Bei  anhaltender  Trockenheit  keine  Veränderung  der  Lage. 
Wa  sser stände: 
itibor:  am  2.  10.     —0,85  m  am  8.  10.     —0,86  m 

jpelwitz:  „   2.  10.     —0,18  m  „  8.  10.     —0,08  m 

siße/ Warthe:         „    1.  10.     —0,34  m  „   7.  10.     —0,29  m 

g)  Ausland. 

Die  Binnenschiffahrt  in  Ober  -  Italien.  In  Ober -Italien 
t  man  zurzeit,  eifrig  damit  beschäftigt,  das  Wasser- 
raßennetz  auszubauen  und  zwar  hauptsächlich  im  Gebiete 
s  Po,  dem  wichtigsten  Binnenschiffahrtsgebiet  Italiens, 
is  Teilstück,  welches  den  Po  mit  dem  Luganersee  verbindet 
id  während  des  Krieges  in  Angriff  genommen  worden  ist,  ist 
m  fertig  erstellt  worden.  Die  weitern,  zum  Teil  ebenfalls  fertig 
stellten  Bauten,  sollen  die  Wasserstraßen  Venedig-Mailand  für 
00-Tonnen-Schiffe  aufnahmefähig  machen  und  haben  ferner  den  , 


Zweck,  auch  die  Nebenflüsse  so  weit  als  möglich  schiffbar  zu 
machen.  Kanäle  und  Schleusen  sind  in  Angriff  genommen.  Die 
Tätigkeit  im  Hafen  von  Mailand  verdient  besonders  hervorge- 
hoben zu  werden,  seit  zwei  Jahren  erweitert  und  vertieft  man  die 
Hafenbecken,  legt  neue  Quais  an,  schafft  neue  Geleise  usw.  Die 
Verbindung  der  Wasserstraße  Venedig-Mailand  mit  dem  Lago 
Maggiore  und  dem  Comersee  sowie  Turin  bildet  den  Gegenstand 
eifriger  Beratungen.  Die  Projekte  für  einen  Hafen  von  Pavia 
am  Tessinfluß  sind  zum  größten  Teile  fertiggestellt  und  die- 
jenigen für  die  Häfen  von  Cremona  und  Piacenza  sind  Gegen- 
stand des  Studiums.  Die  Arbeiten  im  Po  werden  energisch  weiter? 
geführt  und,  wenn  einmal  die  Verbindung  mit  Ferrara  fertig 
erstellt  sein  wird,  was  noch  einige  Jahre  beansprucht,  dann  wird 
der  ganze  untere  Po  Tür  die  Großschiffahrt  tauglich  sein.  Die 
Beschaffung  von  Schiffen  und  andern  Dingen,  die  während  des 
Krieges  die  Schiffahrt  hemmte,  ist  heute  nicht  mehr  mit  Schwie- 
rigkeiten verbunden  und  so  wird  die  oberitalienische  Binnen- 
schiffahrt binnen  kurzem  in  eine  Periode  der  Blüte  kommen. 


Vereinsnachrichten 


a)  des  Zentralvereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt. 

Dem  Zentral- Verein  für  deutsche  Binnenschiffahrt  sind  seit 
r  letzten  diesbezüglichen  Bekanntmachung  (vergl.  Heft  19 
ite  367)  als  Mitglieder  neu  beigetreten: 

Körperschaftliches  Mitglied: 

a  s  s  e  r  w  i  r  t  s  c  h  a  f  t  1  i  c  h  e  Gesellschaft.  Hannover, 
Am  Schiffgraben  6. 

Einzelmitglieder: 

Plate,  Ludwig,  Staatsbaurat,  Bremen,  Vasmerstr.  24. 

B  r  o  e  c  k  e  1  m  a  n  n  seil,  &  Grund,  Spediteure,  Cassel, 
Kurfürstenstr.  6. 

Hinrichsen,  Erich,  i.  F.  Erich  Hinrichsen  &  Co.,  Schiffs- 
werft Hamburg.  Schilfstr.  25. 

Hintze,  Carl,  i.  Fa.  llintze  &  Co.,- Assekuranz-  und  Bank- 
geschäft, Berlin,  Unter  den  Linden  20. 

C.  W.  Halm,  Schiffsmakler,  Befrachtungsagent.  Assekuranz- 
und  Kommissionsgeschäft,  Mainz,  Dagobertstr.  9. 

Schutzverband  deutscher  Schuldner  holländischer  Binncn- 
liiffspfandrechte.  Am  6.  10.  wurde  in  Berlin  ein  Schutzverband 
utscher  Schuldner  holländischer  Binnenschiffspfandrechte  ge- 
ündet,  in  dem  sich  die  Schuldner  holländischer  Hypotheken  zu- 
mmengeschlossen  haben,  um  die  großen  Gefahren,  die  dem 
irtschaftsleben  der  Binnenschiffahrt  durch  den  Sturz  der  Mark 
ohen,  durch  freundschaftliche  Verhandlungen  mit  den  hollän- 
schen  Banken  abzuwenden. 

Die  Regierung  bekundete  ihr  lebhaftes  Interesse  an  dieser 
'ugiündung  durch  Entsendung  von  Vertretern  mehrerer  Mi- 
sterien.  Ihrerseits  wurde  in  erfreulicher  Weise  eine  tatkräftige 
iterstützung  der  Bestrebungen  des  Vereins  zugesagt.  Auch 
f  holländischer  Seite  scheint  der  Wille  zu'  einem  Entgegen- 
kamen zu  bestehen,  so  daß  eine  erfreuliche  Lösung  der  außer- 
dentlich  schwierigen  Angelegenheit  erwartet  werden  kann.  Die 
;schäftsstelle  des  neu  gegründeten  Vereins  liegt  bei  dem  Reichs- 
sschuß  der  deutschen  Binnenschiffahrt,  Berlin-Charlottenburg, 
int straße  140. 

Wir  richten  hiermit  an  alle  Beteiligten  die  dringende  Auf- 
rderung,  in  ihrem  eigendsten  Interesse  dem  neu  gegründeten 
hutzverband  beizutreten.  Nur  dadurch,  daß  niemand  beiseite 
sh/fc,  werden  die  Interessen  der  Schuldner  holländischer  Hypo- 
eken  voll  und  ganz  gewahrt  werden  können. 

Zentral-Verein  für  deutsche  Binnenschiffahrt. 

b)  Aus  verwandten  Vereinen. 

Schweizerische  Binnenschiffahrtsfragen.  Am  24.  September 
gte  im  großen  Saale  des  Bernoullianums  in  Basel  die  17.  Ge- 
ralversamlung  des  Vereins  für  die  Schiffahrt  auf  dem  Ober- 
em, die  außerordentlich  gut  besucht  war,  auch  von  Seiten  der 
indes-  und  kantonalen  Behörden,  sowie  der  Industrie  und  des 
mdels.  Zum  ersten  Male  war  auch -ein  Vertreter  der  Inter- 
tionalen  Rheinkommission  anwesend.  Die  Versammlung  er- 
fnete  der  Präsident,  Direktor  W.  Stauffacher,  indem  er  nach 
ler  kurzen  Begrüßung  und  Verlesung  der  reichhaltigen  Präsenz- 
;te  sofort  auf  die  Behandlung  des  Jahresberichtes  einging. 

Der  Jahresbericht  vermerkt  als  freudiges  Ereignis  das  Er- 
heinen  des  ersten,  in  schweizerischem  Eigentum  stehenden 
lein-Schleppdampfers,  des  Heckraddampfers  ..Schweiz"  der 
hweizer  Schleppschiffahrtsgenossenschaft,  am  2.  Juni  1920  und 
hildert  sodann  eingehend,  warum  es  nicht  möglich  war.  einen 
ößeren  Rheinumschlag  in  Basel  zu  erzielen  als  15,713  Tonnen, 
.chdem  er  doch  1913  auf  nahezu  100,000  Tonnen  angestiegen  war. 
ie  Gründe  liegen  in  der  Hauptsache  in  den  ungesunden  wirt- 
aaftlichen  Verhältnissen  der  Nachkriegszeit,  wie  der  Ächt- 
andentag, die  ständigen  Mehrforderungen  des  Personals,  die 
hwierigkeiten  in  der  Beschaffung  der  Betriebskohlen,  die  hohen 


Preise  für  Kohlen  und  vor  allem  die  scharfe  tarifarische  Kon- 
kurrenz, welche  der  Schiffahrt  durch  die  Eisenbahnen  und  durch 
die  Valuta  gemacht  wurde.  Der  Bericht  warnt  davor,  falsche 
Schlüsse  aus  dem  Umstände  zu  ziehen,  daß  die  Wasserfracht  viel- 
fach höher  zu  stehen  kam  als  die  Balmfracht,  weil  dies  einfac  h 
dem  Umstände  zugeschrieben  werden  muß,  daß  die  Wasserfracht 
bei  der  herrschenden  Benutzung  holländischen  Schiffsraumes  und 
holländischer  Schleppkraft  eben  in  holländischer  oder  schwei- 
zerischer Währung  bezahlt  werden  mußte,  während  die  Bahn- 
fracht in  belgischer,  französischer  und  deutscher  Währung  bezahlt 
wurde.  S  chiffahrtshindemd  waren  auch  der  längere  Zeit  an- 
dauernde niedere  Wasserstand,  die  zeitweise  Sperrung  des 
Bingerloches,  verschiedene  Eisenbahnerstreike,  der  Streik  der 
Rotterdamer  Hafenarbeiter,  die  hohen  Preise  für  Schiffbau  und 
Betriebskosten,  alles  Ereignisse,  die  ihre  Wirkung  auf  die  Strecke 
Basel-Straßburg  ausdehnten.  Erschwerend  waren  auch  die  höheren 
Versicherungsprämien  für  die  Strecke  Straßburg-Basel.  —  Der 
Bericht  erwähnt  sodann  die  Arbeiten  des  Vereins  für  die  Er- 
ledigung des  internationalen  Wettbewerbs  für  die  Erlangung  von 
Projekten  für  die  Schiffbarmachung  der  Strecke  Basel-Bodensec 
und  empfhielt  die  baldige  Wiederaufnahme  der  Personendampfer- 
fahrten in  Basel,  was  angesichts  der  obwaltenden  Verhältnisse  auf 
dem  Schiffahrtsmarkt  nur  durch  die  Gründung  einer  Personen- 
dampfschiffahrts-Gesellschaft  unter  Zuziehung  der  Behörden  und 
wirtschaftlicher  Verbände  durchgeführt  werden  könne.  Die  vom 
Verein  für  die  Schiffahrt  auf  dem  Oberrhein  herausgegebenen 
..Rhcinquellen"'  erfreuen  sich  eines  stets  wachsenden  Leserkreises 
und  das  vor  einigen  Jahren  vom  Verein  gegründete  ..Schwei- 
zerische Wasserwirtschaftsarchiv"  erweist  sich  immer  mehr  als 
ein  notwendiges  Institut,  dem  im  In-  und  Auslande  immer  stär- 
keres Interesse  zugewendet  wird. 

Ein  Häuptkapitel  bildet  sodann  der  „Kampf  um  den  freien 
Rhein",  wobei  es  sich  nicht  nur  darum  handelte,  das  französische 
Projekt  eines  Rheinseitenkanals  zu  bekämpfen,  sondern  auch  die 
Legende  von  der  Gefährlichkeit  der  Isteiner  Felsenschwelle  dar- 
zulegen. Dabei  mußte  ein  in  die  Debatte  geworfener  Vorschlag, 
über  die  wirtschaftliche  Ausnützung  des  Oberrheines  von  Stras- 
burg bis  Basel  einen  internationalen  Wettbewerb  zu  veranstalten, 
als  indiskutabel  bekämpft  werden,  weil  die  wirtschaftliche  Aus- 
nützung der  erwähnten  Strecke,  heute  viel  zu  sehr  von  politischen 
Momenten  beeinflußt  wird,  als  daß  ein  solcher  Wettbewerb  zu 
irgend  einem  ersprießlichen  Ziele  führen  könnte.  Es  heißt  dar- 
über im  Bericht:  „Uber  das  Schicksal  des  internationalisierten 
Stromes  entscheiden  heute  nicht  mehr  die  Techniker  allein,  son- 
dern endgültig  die  in  der  Rheinkommission  vertretenen  Staaten. 
Wenn  diese  sich  einmal  über  die  Verwendung  und  den  Ausbau 
endgültig  ausgesprochen  haben,  dann  könnte  eventuell  ein  Wett- 
bewerb der  Sache  die  letzte  Politur  geben,  vorher  aber  nicht.  Nach 
Art.  354  des  Friedensvertrages  regelt  sich  die  Rheinschiffahrt 
weiterhin  nach  dem  Mannheimer  Abkommen  vom  17.  Oktober  186S 
und  darnach  werden  die  Beschlüsse  der  Zentralkonunission  für  die 
Uferstaaten  erst  verbindlich,  nachdem  ihnen  die  Uferregierungen 
die  Genehmigung  erteilt  haben.  Wozu  also  einen  Wettbewerb, 
wenn  ein  einziger  Staat  die  aus  dem  Wettbewerb  hervorgegangene 
und  zum  Beschlüsse  erhobene  Lösung  durch  Nichtgenehinigung 
vereiteln  kann?" 

Mit  Genugtuung  stellt  der  Bericht  fest,  daß  sich  in  England 
immer  weitere  Kreise  für  die  Erhaltung  der  Schiffahrt  im  natür- 
lichen Strombette  aussprechen.  Zahlreiche  Auslassungen  sind 
dem  Verein  aus  England  zugegangen,  aus  denen  hervorgeht,  daß 
das  englische  Volk,  dessen  verkehrspolitische  Ansichten  sich  in 
den  Beschlüssen  der  Handelskammern  und  ähnlicher  wirtschaft- 
licher Verbände  spiegeln,  sich  die  ungehinderte  Schiffahrt  bis 
Basel  und  weiter  hinauf  nicht  will  wegnehmen  lassen.  Auch  aus 
Italien  sind  gleiche  Auslassungen  eingelaufen  und  man  beginnt 
auch  dort  die  Bedeutung  der  freien  Schiffahrt  bis  Basel  für  das 
eigene  Land  richtig  einzuschätzen. 
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In  einer  Eingabe  an  den  Bundesrat  hat  der  Verein  auf  die  an- 
dauernde Vernachlässigung  der  Stromstrecke  Basel-Straßburg  hin- 
gewiesen und  ihn  ersucht,  die  in  Betracht  kommenden  Uferstaaten 
auf  die  dem  Art.  28  der  Mannheimer  Rheinschiffahrtsakte  wider- 
sprechende Haltung  hinzuweisen  und  sie  anzufragen,  ob  der  heu- 
tige Zustand  weiterhin  andauern  soll  oder  ob  sich  die  Schweiz  der 
Hoffnung  hingeben  könne,  daß  die  Strombaubehörden  in  abseh- 
barer Zeit  den  völkerechtlichen  Bestimmungen  nachkommen 
wollen.  Für  den  Fall,  daß  von  den  Uferstaaten  in  diesem  Punkte 
Schwierigkeiten  gemacht  würden,  hieß  es  in  der  Eingabe,  sollte 
die  Schweiz  die  Möglichkeit  erhalten,  die  nötigen  Baggerarbeiten 
selber  vorzunehmen  unter  späterer  Verrechnung  der  Kosten.  Nach 
den  Untersuchungen  des  Vereines  würden  drei  leistungsfähige 
Dampfbagger  genügen,  um  bei  den  Sehwellenübergängen  die 
Schiffahrtsrinne  im  Stande  zu  halten.  Offenbar  bildete  diese  Ein- 
gabe den  Anstoß  zu  der  von  der  schweizerischen  Delegation  in 
der  ersten  Sitzung  der  internationalen  Rheinkommission  ein- 
gereichten Eingabe.  Ihre  Erledigung  fand  die  Angelegenheit  im 
Jahre  1920  nicht.  Die  Verpflichtung  zum  Unterhalt  der  Fahr- 
rinne im  Rhein  ist  bekanntlich  durch  den  Art.  28  der  Rheinschiff- 
fahrtsakte  allen  Unterzeichnern  auferlegt  worden  und  es  wären 
also,  da  die  Rheinschiffahrtsakte  noch  in  Kraft  besteht,  Baden 
und  Frankreich  zu  dieser  Arbeit  verpflichtet.  Nun  scheint  aber 
der  Friedensvertrag  hier  einige  Verwirrung  hineingetragen  zu 
haben,  denn  dieser  verbietet  in  Art.  359  die  Vornahme  von  Ar- 
beiten in  „den  Abschnitten  des  Rheins,  die  die  Grenze  zwischen 
Deutschland  und  Frankreich  bilden,  unbeschadet  der  vorstehenden 
Bestimmungen,  im  Strombette  oder  auf  einem  der  beiden  Ufer 
ohne  vorherige  Zustimmung  der  Zentralkommission."  Wir  stehen 
also,  sagt  der  Bericht,  vor  der  Tatsache,  daß  zwei  einander  wider- 
sprechende Gesetzesbestimmungen  in  Kraft  stehen,  ein  Umstand, 
der  wohl  zurzeit  Baden,  dessen  Regierung  sich  nun  auf  das  er- 
wähnte Verbot  stützt,  zu  gute  kommt,  aber  im  allgemeinen  doch 
nicht  allzu  stark  in  die  Wagschale  fällt,  da  die  Endentscheidung 
immerhin  der  internationalen  Rheinkommission  zugeschoben  ist. 

Gemäß  seinen  Satzungen  hat  sich  der  Verein  auch  mit  den 
übrigen  schweizerischen  Schiffahrtsprojekten  befaßt  und  ihnen 
seine  ganze  Aufmerksamkeit  zugewendet.  Was  die  Verbindung 
des  Lago  Maggiore  mit  dem  oberitalienisehen  Wasserstraßennetz 
anbelangt,  so  weist  der  Bericht  darauf  hin,  daß  sich  gewisse  Mai- 
länderkreise  darauf  versteifen,    eine  Wasserstraßenverbindung 


von  Mailand  nach  dem  Comersee  statt  nach  dem  Lago  Maggiore 
zu  verlangen,  während  man  früher,  als  in  Italien  die  Schiffahrts- 
projekte noch  durch  die  „Commissione  reale  di  Navigazione"  unter 
ihrem  Präsidenten  Romain  Jacur  unter  Mitwirkung  des  Staates 
geprüft  wurden,  den  Anschluß  an  den  Lago  Maggiore  als  die  ein- 
zig richtige  Lösung  betrachtete,  die  auch  von  „Comitato 
Esecutivo"  genehmigt  worden  war.  Immerhin  dürfe  man  für  den 
Anschluß  an  den  Lago  Maggiore,  der  als  einziger  für  die  Schweiz 
in  Betracht  kommen  könne,  nicht  alle  Hoffnung  verlieren,  da  weite 
Kreise  der  Lombardei  und  der  ganze  Osten  des  Piemonts  mit 
Triest  und  Venedig  als  Basis  nicht  das  geringste  Interesse  an 
einer  Verbindung  des  Comersees  mit  dem  Po  habe. 

Auch  die  Jahresrechnung  pro  1920  wurde  genehmigt.  Sie 
schließt  bei  einem  Ausgabeposten  von  50173,32  Frs.  und  einem 
Einnahmeposten  von  44  202,10  Frs.  mit  einem  Betriebsverlust  von 
5971,22  Frs. 

Nach  Erledigung  der  geschäftlichen  Traktanden  hielt 
Dr.  Mutzner,  der  Chef  des  Eidg.  Wasserwirtschaftsamtes,  einen 
überaus  lehrreichen  Vortrag  über  das  Thema  „Niederschlag  und 
Abfluß  im  schweizerischen  Alpengebiet",  der  deutlich  dartat,  daß 
die  eingehenden  Forschungen  über  Niederschlag,  Verdunstung 
und  Abfluß,  die  von  den  eidg.  Instanzen  im  ganzen  Gebiete  der 
Schweiz  nicht  eine  wissenschaftliche  Spielerei  sind,  sondern  daß 
sie  wirklich  praktischen  Zwecken  dienen  und  angesichts  der 
immer  weiter  zunehmenden  hydraulischen  Kraftgewinmvng  nie- 
mals nötiger  waren  als  gerade  heute.  Wir  werden  auf  den  Vor- 
trag zurückkommen. 

Die  Tagung  schloß  mit  einem  gemeinschaftlichen  Abendessen, 
an  welchem  zahlreiche  Ansprachen  gehalten  wurden,  die,  wenn  sie 
auch  nicht  protokolliert  wurden,  doch  von  nicht  minderer  Bedeu- 
tung waren.  Es  sprachen  außer  dem  Präsidenten  auch  der  Ver- 
treter der  Inter.  Rheinkommission,  Herr  Sekretäradjunkt  Char- 
gueraud,  alt-Staatsrat  Romieux  aus  Genf  als  Vertreter  des  Rhone- 
anschlusses, Ing.  Giovanni  Rusca  als  Vertreter  des  Anschlusses 
an  die  Po-Wasserstraße,  der  deutsche  Konsul,  Freiherr  von  Weiz- 
äcker,  und  verschiedene  andere.  Lebhaft  wurde  das  Votum  des 
Vertreters  der  Züricher  Regierung  begrüßt,  der  betonte,  daß, 
wenn  auch  zwischen  Zürich  und  Basel  nicht  immer  Überein- 
stimmung herrsche,  doch  der  Kanton  Zürich  in  der  Rheinfrage  mit 
den  Basler  durch  Dick  und  Dünn  gehe.  V.  K. 


Aus  dem  geschäftlichen  Leben. 


A.-G.  für  Transport  und  Verkehr,  Berlin.  Gegründet  am 
30.  Juni  1921  mit  3  000  000  M.  Grundkapital,  Vorstand:  Zeno 
Johannes  Blaustein  und  Rudolph  Siemssen,  Geschäftslokal  Doro- 
theenstr.  53. ' 

Westdeutsche  Schiffs-  und  Kesselreinigungs-Gesellschaft  m. 
b.  H.,  F.  Moll  &  Co.,  Duisburg-Ruhrort.  Gegründet  am  18.  August 
1921  mit  20  000  M.  Stammkapital,  Geschäftsführer  Ferdinand  Moll, 
Prokuristin  Anna  Moll,  geb.  Schmitz. 

J.H.  N.  Heymann,  G.  m.  b.  H.,  Hamburg.  Laut  Beschluß  vom 
9.  August  ist  die  Firma  geändert  in  J.  H.  N.  Heymann,  Ewer- 
l'iihrerei-Gesellschaft  m.  b.  H. 

See-  und  Kanalschiffahrt  Wilhelm  Hemsoth  A.-G.,  Dortmund. 
Die  Firma  lautet  jetzt  Wilhelm  Hemsoth  A.-G.  Direktor  Lauter 
ist  als  Vorstandsmitglied  ausgeschieden. 


Schiffahrts-Betrieb  G.  m.  b.  Ht,  Hamburg.  Rechtsanwalt  Dr. 
Franz  Xaver  Anton  Nakatenus  in  Ratingen  ist  als  weiterer  Ge- 
schäftsführer bestellt. 

Schleppschiffahrtsgesellschaft  Dortmund-Ems  G.  m.  b.  H.. 
Leer.  Laut  Beschluß  vom  10.  Mai  1921  ist  das  Stammkapital  auf 
600  000  M.  erhöht  worden. 

Donau  Motorschiff-Gesellschaft  m.  b.  H..  Regensburg.  Ge- 
gründet am  25.  August  1921  mit  100  000  M.'  Stammkapital,  Ge- 
schäftsführer Johann  Toth  in  Berlin-Schöneberg. 

Badische  A.-G.  für  Rheinschiffahrt  und  Seetransport,  Mann 
heim.    Oberingenieur  Karl  Kircher  erhielt  Gesamtprokura. 

Gebrüder  Sachsenberg  A.-G.,  Roßlau.  Dem  Oberingenieur 
Otto  Ahlers  in  Köln  und  dem  Paul  Harnisch  in  Roßlau  ist  Gesamt- 
prokura erteilt. 


Kursbericht  über  Aktien  der  Schiffahrtsindustrie 

mitgeteilt  vom  Bankhause  E.  Calmann,  Hannover,  Schillerstraße  21. 
(Gegründet  1853.)    .    Telephon:  Amt  Nord  3631,  3632.    *    Telegr.-Adr. :  Calmann,  Hannover. 


Name: 


Kars: 


Argo  Dampfschiffahrt    890 

Badische  A.-G.  f.  Rheinschiff,  u.  Seetransport   — 

Bremer  Schleppschiff.-Ges.   808 

Dampfschiff.-Ges.  f.  d.  Nieder-  u.  Mittelrhein   525 

Dampfschiff.-Ges.  Neptun    835 

Dampfschiff.-Reederei   Horn    410 

Dte.-Austral.  Dampfschiff.-Ges   330 

Dte.  Dampfschiff.-Ges.  Kosmos    330 

Deutsche  Ostafrika-Linie    365 

Em  der   Reederei   250 

Flensburger  Dampfer-Comp   610 

Flensburger  Dampfschiff.-Ges.  v.  1869   580 

Frankfurter  A.-G.  f.  Rhein-  und  Mainschiff   — 

Hamburg- Amerika-Paketfahrt   302 

Hamburg-Bremen-Afrika    333 

Hamburg-Süd- Amerika-Dampfschiff   495 

Hansa   Dampfschiffahrt    400 

Mannheimer  Dampfschleppschiff   — 

Midgard  Dte.  Seeverkehr-Act.-Ges   500 

Mindener  Schleppschiff   554 


Name: 


Kurs. 


Neue  Dampfer-Comp.,  Stettin    490 

Neue  Nordd.  Fluß-Dampfsch.-Ges   780 

Niederrh.  Dampfschleppschiff. -Ges   92 

Norddeutscher  Lloyd   317 

Ocean-Dampfer  Flensburg    505 

Preuß.-Rhein.  Dampfschiff.-Ges   — 

Reederei-Act.-Ges.  v.  1896    295 

Reederei  Frisia   „»   — 

Reederei  Juist   — 

Reederei  Visurgis  i.  L   860 

Rhein-  und  Seeschiff.-Ges   — 

Rolandlinie    440 

Sächs.-Böhm.    Dampfschiff   358 

Schleppschiff.-Ges.  Unterweser   1150 

Schles.  Dampfer-Comp   — 

Seefahrt-Dampfsch.-Reederei    585 

Seekanal-Schiff.  Hemsoth    — 

Ver.  Bugsier-'  u.  Fracht-Ges  1100 

Ver.  Elbeschiff.-Ges   720 

Woermann-Linio    362 
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Patentbericht 


A.  Patent-Anmeldungen. 

Klasse  65,  3.  G.  50  746.  Wasserfahrzeug  mit  im  Boden  und  in 
len  Seiten  geraden  Spanten.  Gutehoffnungshütte  Aktienverein 
vir  Bergbau  und  Hüttenbetrieb,  Oberhausen,  RhhL,  u.  Deutsche 
Werft,  Akt. -Ges.  in  Hamburg.    15.  4.  20. 

Klasse  65a,  4.  Z.  9384.  Unterseebootsrohr.  Fa.  Carl  Zeiß, 
Jena.   12.  5.  15. 

Klasse  65a,  9.  S.  55  473.  Nachgiebig  aufgehängtes  Steuerruder 
für  Gleitboote.  Societe  des  Bateaux  glisseurs  de  Lambert,  Nan- 
erre.  Seine;  Vertr.:  A.  Elliot,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW  48.  29.  1.  21, 
Frankreich  29.  4.  14. 

Klasse  65a,  34.  E.  25  232.  Anker.  Albert  Franklin  Cells. 
Rochester,  V.  St.  A.;  Vertr.:  Dipl.-Ing.  R.  Büehler,  Pat.-Anw., 
Aachen.    11.  6.  20.  Amerika  12.  3.  17. 

Klasse  65a.  38.  M.  56  712.  Bootsaussetzvorrichtung.  Karl 
Mayer,  Pola;  Vertr.:  B.  Bomborn,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW  61. 
2.  7.  14. 

Klasse  65a,  46,  A.  34  400.  Steuervorrichtung  für  Motorboote 
u.  dgl. 

Klasse  65a,  54.  K.  76  620.  Schlepphaken.  Walter  Ketzscher, 
Dessau,  Friederikenpl.  2c.  1.  3.  21. 

Klasse  65a,  58.  S.  49  359.  Anordnung  zum  Erkennbarmachen 
\on  Wegmarken  für  elektrische  Kennzeichnung  von  Schiffahrts- 
straßen. Siemens  &  Halske  Akt.-Ges.,  Siemensstadt  b.  Berlin. 
17.  12.  18. 

Klasse  65a,  73.  N.  17  143.  Taueherpanzer.  Neufeldt  &  Kuhnke, 
Kiel.  1.  2.  18.  Österreich  18.  5.  14. 

Klasse  65a,  78.  P.  37  073.  Leckdichtung  für  Schiffe.  Alexander 
Pechau,  Budapest;  Vertr.:  Dr.  L.  Gottscho,  Pat.-Anw.,  Berlin  W.  8. 

14.  9.  18. 

Klasse  65a,  1.  R.  51  777.  Stoffbekleidung  von  Bootskörpern. 
Hans  Rohrbach,  Hamburg,  Claus-Groth-Str.  18.  13.  12.  20. 

Klasse  65c,  2.  H.  85  712.  Faltboot.  Hans  Hart,  München, 
rtiikenstr  45.    6.  6.  21. 

Klasse  65c,  2.  K.  73  959.  Faltboothülle  aus  Segeltuch  o.  dgl. 
und  einer  damit  verbundenen  wasserdichten  Schicht.  Johann 
Klepper  &  Co.  G.  m.  b.  H.,  Rosenheim.    31.  7.  20. 

Klasse  65f,  24.  St.  34  627.  Antrieb  für  Fährschiffe  und  Schiffe 
für  kurze  Fahrten.  Wilhelm  Stein  u.  Dr.-Ing.  Wilhelm  Matters- 
lörf,  Hamburg,  Steinstr.  110.    11.  6.  21. 

Klasse  65f,  3.  B.  91 060.  Propeller.  Dipl.-Ing.  Günter  Böl- 
ling, Charlottenburg,  Giesebreehtstr.  6.    2.  10.  19. 

Klasse  65f,  3.  H.  75  082.  Schraubenpropeller.  Paul  Hülm, 
Breslau,  Tauentzienstr.  97.   27.  8.  18.' 

Klasse  84c,  2.  H.  75  715.  Durchbrochener  und  drehbarer 
Stampfer  zum  Herstellen  von  Ortpfählen  aus  Beton  in  einem  Vor- 
treibrohr.  Georg  Herrmann,  Wiesbaden,  Erbacher  Str.  6.  9.  12.  18. 

Klasse  84d,  2.  M.  68  164.  Ein  mit  Anschlag  in  der  Grabstellung 
?cgert  den  Löffelstiel  sich  abstützender  Baggerlöffel.  Friedrich 
von  Marees,  Frimmersdorf  b.  Grevenbroich.    31.  1.  20. 

Klasse  84d,  2.  M.  71  046.  An  der  Eimerkette  eines  Baggers 
zwischen  den  Eimern  nachgiebig  befestigte  Schneidewerkzeuge. 
Heinrich  Müller,  Grube  Wilhelmine  b.  Niederfischbach,  Kr.  Alten- 
kirchen.   10.  1.  19. 

Klasse  84d,  2.  0.  12  014.  Löffelbagger.  Orenstein  &  Koppel 
Akt.-Ges.,  Berlin  30.  12.  20. 

Klasse  84d,  2.  B.  94  956.  Hoch-  und  Tiefbagger  mit  drei  Eimer- 
kettenführungsrollen.   Karl  Bergmann,  Kahl  a.  M.    6.  7.  20. 

B.  Patent-Erteilungen. 

Klasse  65a,  3.  343  118.  Querschott  für  Schiffe,  insbesondere 
solche  von  kreisförmigem  Querschnitt.  Ferdinand  Francois  Le- 
barmentier,  Paris;  Vertr.:  Dr.  Döllner,  Seiler,  Maemecke.  Pat.- 
Anwälte,  Berlin  SW.  61.   29.  10.  19.   L.  49199.  Frankreich  6.  9.  18. 

Klasse  65a,  6.  343  214.  Schwimmkörper  für  Schwimmkräne 
und  andere  flachgehende  Wasserfahrzeuge.  Fried.  Krupp,  Akt.- 
Ges.  Germaniawerft,  Kiel-Gaarden.    16.  10.  20.  K.  74  814. 

Klasse  65a,  10.  343  031.  Schiffsfenster.  Thomas  Utley,  Liver- 
pool. Engl.,  u.  Atlas-Werke  Akt.-Ges.  Bremen;  Vertr.:  Dipl.-Ing. 
Dr.  W.  Karsten  u.  Dr.  C.  Wiegand,  Pat.-Anwälte,  Berlin  SW  11. 

15.  10.  20.  U.  7261.    Großbritannien  12.  2.  20. 

Klasse  65a,  10.  343  119.  Festes  Schiff sfenster.  Thomas  Utley, 
Liverpool,  Engl.,  u.  AtlasWerke  Akt.-Ges.,  Bremen;  Vertr.:  Dipl.- 
Ing.  Dr.W.  Karsten  u.  Dr.  CWiegand,  Pat.-Anwälte,  Berlin  SW  11. 
Großbritannien  22.  2.  u.  29.  4.  15. 


Klasse  65a,  3.  313  378.  Verstärkung  von  Schiffskörpern;  Con- 
rad Risse,  Bremen.  Zus.  z.  Fat.  311  410.   8.  10.  20.  K.  74  642. 

Klasse  65a,  3.  343  379.  Verfahren  zum  Bau  von  Eiscnbeloii- 
sehiffen  in  einem  Dock;  Kieler  Eisenbeton-Werft  A.c..  Neu- 
iniihlen-Dietrichsdorf.    Zus  z.  Pat.  340  517.    15.  2.  20.  T.  23  643. 

Klasse  65a,  3.  343  495.  Hilfsniet  für  Schiffe.  Friedrich  Wil- 
helm Heggemeyer,  Bremen,  Osterstr.  43,  u.  Karsten  Oltmann, 
Vegesack,  Kirchenstr.  31.  27.  5.  20.   H.  81 104. 

Klasse  65a,  3.  345  496.  Form  für  Eisenbetonschiffe.  Kar] 
Tönies,  Charlotten  Inn  -   Mismarckslr.  71.    25.  11.  I!».  T.  23345. 

Klasse  65a,  3.  343  654.  Verfahren  zur  Herstellung;  der 
Schiffsaußenhaut.  Dipl.-Ing.  W.  Strelow,  Hamburg,  Flemingstr.  I. 
27.  2.  19.   St.  31  756. 

Klasse  65a,  28.  343  497.  Drehbare  Bürste  zum  Reinigen,  ins- 
besondere der  Außenhaut  von  Schiffen.  Gideon  Efraim  Sandblom, 
Göteborg,  Schweden;  Vertr.:  Dipl.-Ing.  Dr.  Landonberger,  Pat.- 
Anw.,  Berlin  SW  61.   24.  11.  20.  S.  54  800.    Schweden  17.  5.  20. 

Klasse  65a,  38.  343  567.  Vorrichtung  zur  Regelung  der  Dreh- 
geschwindigkeit eines  Davits  o.  dgl.  Leendert  van  Herk,  Utrecht, 
Holland;  Vertr.:  M.  Mossig,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW.  29.  14.  12.  20. 
H.  79  312. 

Klasse  65a,  46.  343  655.  Schiffssteuergetriebe.  James  Richard 
Clay,  Rydal-Mount,  Engl  :  Vertr.:  Dr.-Ing.  R.  Geißler,  Pat.-Anw., 
Berlin  SW.  11.  20.  7.  20.    C.  29  441. 

Klasse  65a,  54.  343  380.  Auslösbarer  Schlipphaken.  Karl 
Freisinger,  Altona,  Lindenstr.  20.    19.  8.  19.    F.  45  123. 

Klasse  65b,  1.  343  656.  Schiffsaufschleppvorrichtung.  Ma- 
schinenfabrik Augsburg-Nürnberg  A.-G.,  Nürnberg.  25.  2.  21. 
M.  72  662. 

Klasse  65c,  1.  343  568.  Beplankung  für  Boote.  Schöffler  & 
Alsleben,  Bootswerft,  Nutz-  und  Brennholzhandlung,  Cöpeniok 
31.  10.  20.  Sch.  59  739. 

Klasse  65c,  2.  343  569.  Rettungsboot,  bei  dem  das  Schanzkleid 
aus  einzelnen,  nach  innen  klappbaren  Teilen  besteht.  Archibald 
Gouk  u.  Robert  Nisbet,  Glasgow,  Schottl.;  Vertr.:  Dr.  Döllner. 
Seiler  u.  Maemecke,  Pat.-Anwälte,  Berlin  SW.  61.  4.  12.  19. 
G.  49  730.  England  28.  12.  14.  u.  17.  8.  15. 

C.  Gebrauchsmusterschutz. 

Klasse  65a,  790  932.  Unterseeboot  mit  Antrieb  durch  Dampf- 
kraftmaschinen. Friedr.  Krupp  Akt.-Ges.  Germaniawerft,  Kiel- 
Gaarden.   26.  8.  18.  K.  73  073. 

Klasse  65a,  791357.  Sturmventil.  Albert  Goldschmidt,  Ham- 
burg, Venusberg  4.    18.  12.  20.  G.  47  980. 

Klasse    65a,    791 882.    Klauenkupplung.  Berlin-Anhaltische 

Klasse  65a,  694  069.    Lagerung  eines  Kegelrad  Vorgeleges  usw. 
Maschinenbau-Akt.-Ges.  Berlin.    16.  8.  19.    B.  84  001. 
Meidericher  Schiffswerft  vorm.  Thomas  &  Co.  G  m  b.  H.,  Duis- 
burg-Meiderich.   7.  11.  18.   M.  60  096.    10.  9.  21. 

Klasse  65a,  790  932.  Unterseeboot  usw.  Fried.  Krupp  Akt.- 
Ges.  Germaniawerft,  Kiel-Gaarden.   26.  8.  18.   K.  73  073.   10.  8.  21. 

Klasse  65a,  792  542.  Halter  für  Wegerungslatten  auf  Schiffen. 
Heinrich  Ludwig  Dietrich  Krohn,  Hamburg,  Ferdinandstr.  30. 
22.  8.  21.    K.  87  071. 

Klasse  65a,  792  543.  Das  Spant  umgreifender  Halter  für  Wege- 
rungslatten auf  Schiffen.  Heinrich  Ludwig  Dietrich  Krohn.  Ham- 
burg, Ferdinandstr.  30.    22.  8.  21.    K.  78  072. 

Klasse  65a,    792  890.      Abgesperrter  Spant  zur  Verstärkung 
für    Flachspanten.    Märkische  Bootswerft  Teltow  G.  m.  b.  II 
Teltow.    27.  8.  21.    M.  71494. 

Klasse  65c,  792  158.  Antrieb  für  Boote.  Johann  Menke, 
Dortmund,  Uhlandstr.  76.    18.  8.  21.   M.  71  394. 

Klasse  65c,  792  237.   Mit  zwei  geschlossenen  Sehwimmkörpern 
versehenes  Wasserfahrzeug.    Sablatnig-Flugzeugbau  G.  m.  b.  H 
Berlin.    19.  8.  21.    S.  48  073. 

Klasse  65c.  792  238.  Mit  zwei  Schwimmern  versehenes  Wasser- 
fahrzeug. Sablatnig-Flugzeugbau  G.  m.  b.  H  Berlin.  19.  8.  21 
S.  48  047. 

Klasse  65c.  792  492.  Hausboot.  Adolf  Sommerfeld.  Herlin 
Schellingstr.  5.    27.  8.  19.    S.  42  691. 

Klasse  65c.  790  963.  Steuerung 'für  Boote.  Bruno  Silberberg. 
Charlottenburg-Westend,  Stormstr.  7.    14.  7.  21.    S.  47  755 

Klasse  84c,  792  920.  Fundamentkörper  für  Mauerwerk.  Karl 
Engelhardt,  Dahlbruch,  Kr.  Siegen.    14.  9.  20.    E.  26  647. 

Klasse  65f.  792  499.  Schiffsschraube.  Wilhelm  Hartmann, 
Merklinde  i.  W.  6.  1.  21.    H.  86  551. 


Bücherbesprechung 


Die  Wasserwirtschaft  Deutschlands  und  ihre  neuen  Aufgaben. 

Herausgegeben  auf  Anregung  des  preußischen  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten  und  unter  Förderung  der  zuständigen 
Zentralbehörden  des  deutschen  Reiches  und  der  Bundesstaaten 
mit  einer  Anzahl  hervorragender  Sachverständigen.  Von  Dr.  ing. 
S  y  m  p  h  e  r  ,  Ministerial-  und  Oberbaudirektor,  Schriftleiter:  Ge- 
heimer Baurat  Soldan.  Verlag  von  Reimar  Hobbing.  Berlin 
SW  1921. 


In  zwei  stattlichen  Bänden  liegt  das  umfang-  und  inhalts- 
reiche Werk  vor  uns.  welches  der  bekannte  Herausgeber  unter 
Mitwirkung  von  hervorragenden  Sachverständigen  der  Öffentlich- 
keit übergeben  hat,  um  die  Entwicklung,  den  gegenwärtigen 
Stand  und  die  Zukunft  der  Wasserwirtschaft  Deutschlands  in  ihrer 
ganzen  Vielseitigkeit  weitesten  Kreisen  in  Wort  und  Bild  vor 
Augen  zu  führen.  Auf  den  gesamten  Inhalt  des  Werkes  näher 
einzugehen,  würde  im  Rahmen  dieser  Besprechung  nicht  möglich 
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sein,  sie  muß  sich  auf  diejenigen  Teile  beschränken,  welche  die 
Binnenschiffahrt  und  die  mit  ihr  zusammenhängenden  Wasser- 
bauten und  Einrichtungen  betreffen. 

Der  erste  Teil  bezieht  sich  auf  die  Gewässer  im  all- 
gemeinen und  ihre  Bedeutung  für  das  wirtschaftliche  Leben, 
und  enthält  eine  übersichtliche  Beschreibung  der  deutschen 
Stromgebiete. 

Der  zweite  Teil  ist  dem  eigentlichen  Wasserbau  ge- 
widmet und  hier  sind  es  die  Kapitel  Flußbau,  Kanalbau  und 
Hafenbau,  welche  auch  bei  dem  Nichtf achmann  Interesse,  und 
Verständnis  für  die  Leistungen  der  deutschen  Technik  auf  diesem 
Gebiete  erwecken  werden.  Auch  die  beiden  Kapitel  über  bau- 
gerate  und  Baustoffe  bilden  eine  besonders  für  die  Praxis 
wertvolle  Ergänzung  der  wissenschaftlichen  Erörterungen.  In 
dem  zugehörigen  Anhang  I  ist  der  deutschen  Industrie  und 
Unternehmerschaft  die  Gelegenheit  geboten,  durch  Selbst- 
anzeigen ihre  Entwicklung  und  Leistungsfähigkeit  auf  den 
einzelnen  Arbeitsgebieten  in  eigenartiger  Form  und  mit  bildlichen 
Darstellungen  zu  veranschaulichen.  Man  ist  überrascht  über  den 
Umfang  der  Arbeiten,  welche  die  deutschen  Tiefbauunternehmer 
und  Lieferungsfirmen  auch  während  der  Kriegszeit  geleistet  haben 
und  man  gewinnt  das  Vertrauen,  daß  sie  auch  den  bevorstehenden 
großen  Aufgaben  der  Wasserwirtschaft  gewachsen  sein  werden. 

Der  Anhang  I  ist  der  Übersicht  wegen  in  einzelne  Gruppen 
gegliedert  und  innerhalb  der  Gruppen  nach  Städten  geordnet.  Be- 
sonderes Interesse  für  die  Binnenschiffahrt  bieten  die  Gruppen: 
Allgemeine  Bauausführung.  Erdarbeiten,  Hoch-  und  Tiefbau,  Aus- 
führung von  Talsperren,  Schleusen-  und  Hebewerken,  Brücken- 
bau, Herstellung  von  Umschlag-,  Verlade-  und  Transportmitteln, 
Herstellung  von  Baugerüten,  Schiffbau.  Herstellung  von  Kraft- 
werken usw. 

Der  zweite  Band  behandelt  zunächst  die  Wirtschaft- 
1  i  c  h  e  A  u  s  n  u  t  z  u  n  g  d  e  s  W  a  s  s  e  r  s.  Hier  stellt  im  Vorder- 
grund die  Schiffahrt,  welcher  ein  umfangreiches  Kapitel  ge- 
widmet ist.  Außer  der  Landwirtschaft,  und  Fischerei  ist  die 
W  a  s  s  e  r  k  r  a  f  t  v  e  r  w  e  r  t  u  n  g  neuerdings  von  solcher  Be- 
deutung geworden,  und  mit  den  Schiffahrtsinteressen  so  eng  ver- 
bunden, daß  ihr  eine  eingehende  Würdigung  zuteil  werden  mußte. 
Ein  besonderes  Kapitel  behandelt  dann  noch  den*V  erkehr  in 
seiner  wirtschaftliehen  Bedeutung,  wie  er  sich  auf  den  deutschen 
Wasserstraßen  entwickelt  hat.  Anschließend  daran  wird  der 
Kosten  a  u  f  w  a  n  d  w  a  s  s  e  r  b  a  u  I  i  Ch  e  t  Anlagen  und 
seine  Deckung  besprochen,  sowie  das  Wasserrecht  behandelt. 

Der  sechste  und  letzte  Teil  des  ganzen  Werkes  ist  von  her- 
vorragendem Interesse  für  die  Binnenschiffahrt.  Er  behandelt 
wohl  sämtliche  bekanntgewordenen  neuen  Pläne  zum  Aus- 
bau von  Schiffahrtsstraßen,  sowie,  die  neueren  Ent- 
würfe für  Schleusen  und  Hebewerke.  Die  Pläne  sind  nach  Strom- 
gebieten geordnet  und  zunächst  kurz  beschrieben.  In  einem  be- 
sonderen Kapitel  werden  sie  dann  von  dem  Herausgeber  beurteilt, 
gesichtet  und  zusammengefaßt.  Es  ergibt  sich  dann  auf  einer 
Übersichtskarte  das  Bild  des  zukünftigen  deutschen  Wasser- 
straßennetzes, wie  es  mit  erschwinglichen  Mitteln  herzustellen  ist 
und  den  dringendsten  Bedürfnissen  der  Volkswirtschaft  und  des 
Verkehrs  entsprechen  wird. 

In  seinem  Schlußwort  sagt  der  Herausgeber:  „Möge  dieses 
Buch  daher  schließen  mit  der  Hoffnung,  spätere  Geschlechter 
möchten  zu  der  Höhe  wiedererrungener  Erfolge  auf  uns  mit  der 
Genugtuung  zurückblicken,  daß  wir  auch  in  tiefster  Not  nicht  ver- 
zagt haben  am  Wiederaufbau  des  Reiches  und  mit  ihm  an  der 
Weiterentwicklung  segenbringender  Wasserwirtschaft." 

Der  zweite  Band  ist  noch  vervollständigt  durch  zwei  wert- 
volle Anhänge.  Der  erste  enthüll  S  o  n  d  e  r  b  e  s  c  h  r  e  i  b  u  n  g  e  n 
von  vorhandenen  und  geplanten  II  a  f  e  n  a  n  1  a  g  e  n  mit  Industrie- 
gelände und  Ausbau  von  Schiffahrtsstraßen.  Diese  mit  Plänen 
und  Zeichnungen  ausgestatteten  Beschreibungen  sind  nach  Strom- 
gebieten geordnet  und  bieten  einen  vorzüglichen  Überblick  auch 
vom  geschäftlichen  Standpunkt  aus. 

Der  letzte  Anhang  bezieht  sich  auT  die  wirtschaftliche 
\  u  s  n  u  t  z  u  n  g  der  W  asserstr  a  ß  e  n  und  enthält  wertvolle 
Anzeigen  mehr  geschäftlicher  Art  über  Schiffahrt.  Reederei  und 
Fischerei,  über  Versicherungswesen,  Transport,  Spedition  usw. 

Das  Werk  zeichnet  sich  aus  durch  eine  knappe,  aber  er- 
schöpfende Behandlung  der  einzelnen  Gebiete,  durch  Allgemein- 
verständlichkeit, sowie  auch  Reinheit  und  Klarheit  der  Sprache. 
Mit  einer  großen  Zahl  von  Zeichnungen  und  bildlichen  Dar- 
stellungen  reizvollster  Art  ist  der  Wortlaut  angenehm  durch- 


setzt. Der  Herausgeber  und  seine  Mitarbeiter  haben  sich  dadurefi 
ein  besonderes  Verdienst  erworben,  daß  sie  das  Ergebnis  ihrer 
Arbeit  nunmehr  der  Allgemeinheit  zugänglich  machten.  Der  Ver- 
lag hat  ihrem  Werk  eine  seinem  Inhalt  entsprechende  vornehme 
und  gediegene  Ausstattung  gegeben. 

Es  sollte  in  keiner  öffentlichen  und  privaten  Bücherei  fehlen, 
und  es  wird  allen  Amts-  und  Geschäftsstellen,  deren  Tätigkeit 
mit  dem  Wasser  in  Beziehung  steht,  von  außerordentlichem 
Nutzen  sein.  Ctg. 

Wasserstraßen-Jahrbuch  1921.    Richard  Pflaum  Verlag  München. 

Das  Wasserstraßen-Jahrbuch  für  1921.  eine  Neuerschei- 
nung auf  diesem  Gebiet,  ist  soeben  der  Öffentlichkeit  bekannt- 
gegeben. Es  beschäftigt  sich  in  der  Hauptsache  mit  dem  Ausbau 
unserer  deutschen  Wasserstraßen.  Wie  der  Verfasser  irr  "\  or 
wort  zutreffend  hervorhebt,  stehen  hierbei  der  Rhein  und  die 
Donau  im  Mittelpunkte  des  europäischen  Schiffahrtswesens.  Le- 
bendiges Zeugnis  hierfür  sind  die  Verträge  von  Versailles.  Sl. 
Germain  und  Trianon,  durch  die  sich  die  Westmächte  bestimmen- 
den Einfluß  auf  diese  Ströme  und  ihre  weitere  Entwicklung  hin- 
sichtlich ihres  Ausbaues  und  Verkehrs  gesichert  haben. 
Mit  dem  weiteren  Ausbau  von  Rhein  und  Donau  hängt  innig  die 
Weser  und  ihre  Verbindung  mit  Rhein  und  Donau  zusammen.  Aber 
auch  die  anderen  deutschen  Staaten  wenden  der  Ausbildung  ihrer 
Wasserstraßen  ihre  ganz  besondere  Aufmerksamkeit  zu. 

Die  mit  diesen  Fragen  zusammenhängenden  technischen  und 
wirtschaftlichen  Pläne  und  Entwürfe  allgemein  verständlich  der 
Öffentlichkeit  in  klarer  und  übersichtlicher  Weise  zur  Darstellung 
zu  bringen,  hat  sich  das  Wasserstraßenjahrbuch  zur  Aufgabe  ge- 
stellt und  tritt  dazu  mit  diesem  ersten  Jahrgange  auf  den  Plan. 
Dies  Jahrbuch  soll  nicht  nur  dem  Verkehrspolitiker  und  dem  Tech- 
niker einen  Überblick  über  die  bestehenden  süddeutschen  Wasser- 
straßenpläne geben,  sondern  auch  Handel  und  Industrie  über  die 
wirtschaftlichen  Verhältnisse  in  den  Donaustaaten  und  über  die 
Bedeutung  der  Donauwasserstraße  als  Verkehrsweg  unterrichten. 
Die  Möglichkeiten  für  Deutschlands  Wiederaufbau  liegen  in  erster 
Linie  im  Osten  und  Südosten  Europas.  Aber  auch  die  fernere 
Zukunft  Deutschlands  wird  mit  den  wirtschaftlichen  Verhältnissen 
des  europäischen  Ostens  auf  das  engste  verknüpft  sein.  Die 
deutsche  Verkehrspolitik  muß  hieraus  die  Folgen  ziehen  und  die 
Vollendung  des  Mittelland-Kanals  und  die  Verbindung  des  Rheins 
mit  der  Donau  und  Weser  zu  Forderungen  des  Tages  erheben. 
Die  im  Vorstehenden  geschilderten  Ziele  und  Aufgaben  zu  klären 
und  ihrer  Verwirklichung  entgegen  zu  führen,  dazu  will  das 
Wasserstraßenjahrbuch  nach  besten  Kräften  beitragen. 

Gehen  wir  nun  auf  den  Inhalt  des  Jahrbuches  ein.  so  bringt  es 
zunächst.  Aufsätze  allgemeinen  Inhalts,  und  zwar:  Mitteleuro- 
päische Wasserstraßen  von  Ministerialdirktor  Dr.  Sympher-Berlin. 
Deutsche  Binnenwasserstraßenpläne  von  Dr.-Ing.  Ottmann.  Mini- 
sterialdirektor im  Reichsverkehrsministerium.  Die  Verreichlichung 
der  Wasserstraßen  von  Ministerialdirektor  Graßmann.  Die  Binnen- 
schiffahrt und  der  Friedensvertrag  von  Regierungsrat  Dr.  Werner 
Teubert-Potsdam. 

Es  folgen  weitere  ausführliche  Mitteilungen  über  den  Rhein 
in  seiner  ganzen  Ausdehnung,  die  Donau,  die  Verbindung  von 
Rhein  und  Dortau  und  die  Verbindung  von  Weser  und  Main. 

In  einem  besonderen  Abschnitt  wird  der  Schiffbau  behandelt 
im  Hinblick  auf  seine  den  zeitigen  Verhältnissen  entsprechenden 
Aufgaben.  Im  Anhange  finden  wir  denVerreichlichungsvertrag.  den 
Friedensvertrag,  eine  Zusammenstellung  der  gichtigsten  Hafen- 
anlagen am  Rhein.  Main  und  an  der  Donau.  Nachrichten  über  den 
Rhein-Herne-Kanal,  die  Mainkanalisierung  von  Mainz  bis 
Aschaffenburg,  die  Unzulänglichkeit  des  oberen  Mains  und  des 
Ludwig-Kanales.  Es  folgen  Mitteilungen  über  die  Verkehrs- 
entwickhing  in  den  wichtigeren  deutschen  Häfen  am  Rhein.  Main 
und  an  der  Donau,  über  den  Güterverkehr  auf  der  Donau.  Frachten 
für  Kohlen  von  den  Ruhrhäfen  nach  Mannheim  und  am  Schluß 
ein  Auszug  aus  der  Börsenordnung  der  Schifferbörse  zu  Duis- 
burg-Ruhrort. 

Das  Jahrbuch  ist  reich  ausgestattet,  das  Verständnis  der  Mit- 
teilungen durch  gute  Übersichtspläne  und  Zeichnungen  erleichert. 
Eine  große  Anzahl  von  Anzeigen  der  mit  dem  Wasserstraßenwe-en 
und  dem  Schiffahrtsverkehr  in  Verbindung  stehenden  Geschäfts- 
inhaber und  Firmen  ist  dem  Jahrbuch  vor-  und  nachgeheftet. 
Alles  in  allem  wird  das  Buch  allen  Beteiligten  zur  Einsicht- 
nahme nur  bestens  empfohlen,  und  wünschen  ihm  einen  recht  er- 
freulichen Fortgang. 

D  ü  s  i  n  g. 


Die  heutige  Ausgabe  enthält  zwoi  Beilagen: 

J.  Main  ■  Donau  =  Stromverband,  München,  Verk.-Min.-Gbde.,  Arnulfstraße,  betr.  Rhein-Main-DoDau-Großsehiflahrts-  und  Kraft- 
wasserstraße vom  Rhein  über  den  Main  zur  Donau 

2.  Mitteldeutsche  Ausstellung  für  Siedlung,  Sozialfürsorge  und  Arbeit,  Magdeburg,  betr.  Die  Binnenschiffahrt  auf  der 

Mitteldeutschen  Ausstellung, 

worauf  wir  besonders  hinweisen. 
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König  Ludwig  III.  f 

Sarvar  (Ungarn),  18.  Oktober. 

König  Ludwig  von  Bayern  ist,  nachdem  Lungenentzündung  gestern  den  Kräfteverfall  beschleunigt  hatte,  heute, 
Dienstag,  Nachmittag  kurz  nach  halb  fünf  Uhr  verschieden. 


In  dem  Dahingeschiedenen  verliert  der  Zentral-Verein 
:ür  deutsche  Binnenschiffahrt  sein  langjähriges  Ehren- 
nitglied.  Der  König  war  der  weitblickende  unermüdliche 
Förderer  der  deutschen  Binnenschiffahrt.  Wenn  auch 
sein  Interesse,  seine  Anregungen  und  seine  Betätigung 
allen  Zweigen  des  Wirtschaftslebens  galten,  so  lag  ihm 
ioch  eins  besonders  am  Herzen:  Die  Schaffung  einer 
für  die  Großschiffahrt  nutzbaren  Verbindung  zwischen 
Rhein  und  Donau.  Mehr  als  ein  Menschenalter  hat  er 
für  dieses  Ziel  gearbeitet,  und  er  konnte  noch  die  Freude 
srleben,  daß  seine  Pläne  der  Schaffung  des  Rhein-Main- 
Donau-Kanals  in  letzter  Zeit  greifbare  Gestalt  annahmen, 
^un  endlich  soll  die  Großschiffahrtsstraße  gebaut  werden, 
lie  die  Verbindung  herstellt  zwischen  der  Nordsee 
md  dem  Schwarzen  Meere,  und  des  Königs  Verdienst 
st  es,  wenn  dadurch  ein  Kulturwerk  von  weittragender 
volkswirtschaftlicher  Bedeutung  geschaffen  wird,  das  nicht 
illein  für  Bayern,  für  Deutschland,  sondern  für  ganz 
Europa  reichen  Segen  bringen  wird. 

Der  Zentral-Verein  für  deutsche  Binnenschiffahrt 
vird  seinem  Ehrenmitgliede  ein  treues,  ehrerbietiges 
Andenken  bewahren  und  es  nie  vergessen,  mit  welchem 
Veitblick  und  Eifer  der  König  die  Wünsche  und  Ziele 
ler  deutschen  Binnenschiffahrt  gefördert  hat.  Möge  es 
gelingen,  die  Pläne  und  Gedanken  König  Ludwigs  voll 


und  ganz  in  die  Tat  umzusetzen  zum  Heile  unseres 
Vaterlandes. 

Der  Vorsitzende  des  Zentral-Vereins  für  deutsche 
Binnenschiffahrt  hat  anläßlich  des  Ablebens  Seiner 
Majestät  des  Königs  Ludwig  III.  von  Bayern  folgendes 
Telegramm  an  den  Kronprinzen  Rupprecht  von  Bayern 
gerichtet: 

An 

Seine   Kgl.  Hoheit  den  Kronprinzen 
Rupprecht  von  Bayern, 

München. 

Eurer  Kgl.  Hoheit  spricht  der  unterzeichnete  Verein 
die  tiefstgefühlte  innigste  Teilnahme  an  dem  Ableben 
Seiner  Majestät  König  Ludwigs  III.  von  Bayern  aus. 
In  dem  Dahingeschiedenen,  unserem  Ehrenmitgliede, 
verliert  das  deutsche  Vaterland  einen  seiner  treuesten 
Herrscher,  die  deutsche  Binnenschiffahrt  ihren  weit- 
blickenden unermüdlichen  Förderer;  Gott  gebe,  daß 
die  vaterländischen  Ziele  und  Gedanken  König  Ludwigs 
in  vollem  Umfange  ihre  Verwirklichung  finden  mögen 
zum  Segen  Deutschlands. 

Zentral-Verein  für  deutsche  Binnenschiffahrt 
gez.  Flamm,  Vorsitzender 


Seite  386  ZEITSCHRIFT  FÜR  BINNEN  -  SCHIFFAHRT  Heft  21  —  1921 


Donauschiffahrt  und  Donauwasserkraftnutzung 

Vortrag  von  Ministerialrat  log.  Ludwig  Brandl,  Baudirektor  der  niederösterreichischen  DonauregulieruDgskommission,  gehalten  auf  der 
gemeinsamen  Tagung  des  Zentralvereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt,  des  Main-Donau-Stromverbandes  und  des  deutsch-österreichisch- 
ungarisch-schweizerischen Verbandes  für  Binnenschiffahrt  am  4.  Juli  1921  in  München. 


Die  Bestrebungen,  die  Kraft  des  Donaustrome.s  zur  Erzeu- 
gung elektrischer  Energie  nutzbar  zu  machen,  haben,  ins- 
besondere seitdem  durch  den  Weltkrieg  und  seine  Folgen  die 
jetzige  ■wirtschaftliche  Not  hereingebrochen  ist.  eine  ganze 
Reihe  von  Projektsvorschlägen  zur  Verwirklichung  dieser  Ab- 
sicht ausgelöst,  ohne  diaß  .bisher  auch  nur  einer  ausgeführt 
worden  wäre.  Die  Ursache  des  geringen  Fortschrittes  in  diesen 
Bestrebungen  ist  wohl  vor  allem  in  dem  Umstände  zu  suchen, 
daß  die  Ausführung  von  Donaukraftwerken  mit  Rücksicht,  auf 
die  zu  .bewältigenden  technischen  Leistungen  ganz  bedeutende 
Aufwendungen  erfordert.  Abgesehen  davon,  daß  bei  der  Natur 
des  Stromes,  dessen  Kraft  nutzbar  gemacht  werden  soll,  an  und 
für  sieh  umfangreiche,  meist  auch  sehr  schwierige  und  kost- 
spielige Anlagen  notwendig  werden,  muß  jede  Kraftanlage 
an  der  Donau  selbstverständlich  auf  die  Bedürfnisse  der  Schiff- 
fahrt und  des  Hochwasserschutzes  Rücksicht  nehmen,  welche 
Rücksichtnahme  sowohl  durch  die  notwendige  Schaffung  von 
besonderen  Bauanlagen  als  auch  hei  einzelnen  Werken  durch 
gewisse  Betriebseinschränkuugen  die  Wirtschaftlichkeit  der 
Kraftanlage  begreiflicherweise  empfindlich  berühren  muß. 
Nicht  in  letzter  Linie  ist  ferner  in  Betracht,  zu  ziehen,  daß  diese 
umfangreichen  und  schwierigen  Anlagen  eine  verhältnismäßig 
längere  B.auzeit  erfordern,  als  dies  bei  Wasserkr.af tanlagen'  ge- 
ringeren Umfanges,  wenn  sie  auch  in  größerer  Zahl  notwendig 
sind,  der  Fall  ist. 

Die  Schwierigkeiten  der  Ausführung  einer  Donauwasser- 
kraftanlage liegen  naturgemäß  zunächst  in  dein  Gegensätze 
der  Schiffahrt  und  der  Kraftnutzung.  Diesen  Gegensatz 
auszugleichen  bzw.  die  gegenseitigen  Forderungen  auf  das  rich- 
tige Maß  zu  beschränken,  gebietet  vor  allem  die  Not  der  Zeit 
und  die  eiserne  Notwendigkeit,  zur  Erzielung  der  sparsamsten 
Wirtschaft  alle  vorhandenen  Naturschätze  zu  heben  und  uns 
dienstbar  zu  machen. 

Bei  der  Beurteilung  der  Erschwernisse,  welche  rücksichtlich 
Schiffahrt  und  Kraftnutzung  bei  der  Ausführung  einer  Donau- 
wasserkraftanlage in  Betnacht  kommen,  sind  zunächst  zwei 
Haupt-gruppen  von  Kraftwerken  zu  unterscheiden: 

Entweder  Anlagen,  wo  im  Strome  ein  Stauwehr  errichtet 
wird  und  der  Werkskanal  aus  dem  .Stauraume  seine  Betriebs- 
wassermenge entnimmt  oder  Anlagen,  wo  der  Werkskanal  mit 
freiem  Einlauf  aus  dem  Strome  abzweigt. 

Bei  den  Anlagen  der  ersten  Art  ergeben  sich  insbesondere 
in  der  reiche  Geschiebemengen  führenden  österreichischen  Donau 
besondere  Schwierigkeiten  bei  der  Behandlung  der  zur  Wah- 
rung der  Schiffahrtsinteressen  äußerst,  wichtigen  Frage,  in 
welcher  Weise  der  schadlosen  Abfuhr  des  Geschiebes,  sowie 
jener  des  Eises  Rechnung  getragen  werden  soll. 

Die  bedeutende  Verminderung  der  Strömungsgeschwindig- 
keiten im  Stauraume  wird  beträchtliche  Geschiebemengen  zur 
Ablagerung  bringen  und  die  Eisbildung  befördern.  Die  Be- 
seitigung der  Geschiebeaiblagerungen  ist  durch  Braggerungen 
allerdings  voraussichtlich  möglich,  doch  werden  hierdurch 
ziemlich  erhebliche  Kosten  verursacht,  die  das  Kraftunter- 
nehmen belasten. 

Hinsichtlich  der  Eisabfuhr  ist  zu  beachten,  daß  infolge  der 
Herabsetzung  der  Wassergeschwindigkeit  im  Stauraum  die  Bil- 
dung eines  Eisstoßes  schon  bei  einem  verhältnismäßig  ge- 
ringeren Grade  des  Kisrinneus  eintreten  kann.  Es  wird  daher 
schon  bei  geringfügigem  Eistreiben  im  Einzugsgebiete  .nötig 
sein,  den  Stauraum  wenigstens  teilweise  zu  entleeren,  um  den 
natürlichen  Abgang  des  Eises  zu  ermöglichen. 

All  dies  sind  Maßnahmen,  welche  technisch  voraussichtlich 
durchführbar  sind  und  in  der  Hauptsache  nur  die  Wirtschaft- 
Ii  eh keit  äes  Unternehmens  berühren. 

In  diesen  angeführten  beiden  Hinsichten  der  Geschiebe-  und 
Kisabfuhr  an  der  Entnahmestelle,  haben  die  Anlagen  mit  freiem 
Eihlaui  geringere  Schwierigkeiten  zu  erwarten. 

Wohl  werden  auch  hier  an  den  Abzweigungs-  und  Ein- 
mündungssteilen gewisse  Maßnahmen  vorzusehen  sein,  doch 
dürfte  es  durch  entsprechende  Ausgestaltung  des  Strombettes 
gelingen;  die  Geschiebeahlagcrungen  an  diesen  Stellen  so  ein- 
zuschränken, daß  nur  verhältnismäßig  geringere  Räumungs- 
arbeiteö  in  entsprechenden  Zeitabschnitten  notwendig  Sein 
werden. 

Was  die  Eisabfuhr  anbelangt,  so  wird  diese  durch  die  An- 
lagen der  zweiten  Art  überhaupt  kaum  berührt  bzw.  wird  es 
durch  verhältnismäßig  geringfügige  und  vorübergehende  Be- 
'  riehsei lisch ränkungen  zweifellos  möglich  sein,  eventuelle  Nach- 
teile, die  sich  durch  die  Reduktion  der  Wasserführung  des 
Stromes  bei  Eisgängen  einstellen  könnten,  in  kürzester  Zeit 
zu  beheben. 


Was  schließlich  die  direkte  Berührung  des  Schiffahrtsweges 
anbelangt,  so  bedeutet  bei  den  Anlagen  der  ersten  Art  die  Er- 
richtung eines  Stauwehres  im  Strome,  allerdings  eine  Unter- 
brechung der  freien  Schiffahrtsstraße;  <\s  Kirf  aber  nicht  ver- 
gessen werden,  daß  die  Schiffahrt  bei  der  Bergfahrt  sowohl  im 
Stauraume  .als  an  dem  ials  Schiffahrtskanal  benützten  Werks- 
kanal bedeutend  geringere  Strömungsgeschwindigkeiten  an- 
trifft, wie  im  offenen  Strome  und  daher  an  der  notwendigen 
Zugkraft  in  der  Bergfahrt  wesentlich  erspart  wird. 

Die  Anlagen  der  zweiten  Art  sind  auch  in  dieser  Hinsicht 
günstiger,  denn  sie  berühren  die  freie  Schiffahrtsstraße  im 
Strome  direkt  eigentlich  überhaupt  nicht,  sondern  nur  durch 
die  infolge  der  Wasserentnahme  hervorgerufene  Senkung  des 
Wasserstandes.  Die  hierdurch  verursachten  Nachteile  treffen 
aber  im  gleichen  Ausmaße  auch  für  die  Anlagen  der  ersten  Art 
zu  und  können  voraussichtlich  behoben  werden,  wenn  die  Ent- 
nahmestrecke mit,  entsprechenden  Strombauten  ausgestaltet 
wird. 

Damit  komme  ich  nun  zur  zweiten,  technisch  weitaus 
schwierigeren  Aufgabe  in  der  Art  der  Beurteilung  der  gegen- 
seitigen Hindernisse  zwischen  Schiffahrt  und  Kraftnutzung,  für 
welche  nachstehende  zwei  andere  Hauptgesichtspunkte  in  Be- 
tracht kommen. 

Es  handelt  sich  nämlich  sowohl  bei  freiem  Einlauf  als  bei 
Errichtung  eines  Stauwehres  entweder  um  Anlagen,  bei  denen 
der  Werkskanal  gleichzeitig  als  .Schiffahrtsstraße  benützt  wer- 
den soll  oder  um  solche,  bei  denen  in  der  Entnahmestrecke  des 
Stromes  die  Schiffahrt  aufrecht  zu  erhalten,  bzw.  um  Anlagen, 
bei  denen  beides  gleichzeitig  der  Fall  ist. 

Soll  die  Schiffahrt  im  Werkskan.ale  abgewickelt  werden, 
so  muß  dieser  für  die  Großschiffahrt  die  erforderlichen  Fahr- 
wasserbreiten und  Fahrwasse.rtiefen  aufweisen,  muß  mit  den 
notwendigen  Schiff ahrtsanlagen  (Schleusen.  Wendeplätzen,  . 
Landnngss teilen  und  Umschliagse.inriehtungen)  ausgestattet  sein 
und  es  darf  die  durch  die  Wasserführung  verursachte  Strömungs- 
geschwindigkeit ein  gewisses  Maß  nicht  überschreiten.  Diesen 
Bedürfnissen  zu  ensprechen,  ist  technisch  gewiß  möglich,  doch 
wird  es  notwendig  sein,  um  die  Wirtschaftlichkeit  der  Kraft- 
anlagen zu  sichern,  die  Grenzen  der  Forderungen  festzusetzen, 
welche  die  Schiffahrt  an  den  Werkskanal  zu  stellen  berechtigt 
sein  soll. 

Beispielsweise  sei  hier  erwähnt,  daß  bei  der  Konzessio- 
nierung der  Donauwasserkraftanlage  nächst  Wallsee,  die  mit 
einer  Betriebswassermenge  bis  zu  1380  m'/see  rechnet,  der  als 
Schiffahrtsstraße  verwendete  Werkskanal  eine  Sohlenbreite  von 
110  m  und  eine  mittlere  Durchflußgeschwindigkeit  der  Betriebs- 
wassermenge  von  1,3  m/sec  aufweisen  sollte. 

Es  ist  wohl  ein  unbedingtes  Erfordernis,  die  tatsächlich 
notwendigen    Grenzinasse    hinsichtlich    Breite    und  zulässige 
Durchflüßgeschwindigkeit   für  derartige   Werks-  bzw.   Schiff-  i 
fahrtskanäle  durch  auszuführende  Versuche  in  möglichst  ein- 
wandfreier Weise  festzustellen  bzw.  durch  solche  Versuche  die  j 
Frage  zur  Klärung  zu  bringen,  in  wie  weit  durch  Änderung  der  i 
maßgebenden  Dimensionen  die  Wirtschaftlichkeit  des   Schiff;  j 
f ahrtsbetriebes  einerseits  und  jene  der  Kraftnutzung  anderer- 
seits berührt  werden  würden.    Der  Vereinigung  dieser  Fragen 
stehen  gewiß  keine  unüberwindlichen   Hindernisse  gegenüber  i 
und  die   Befriedigung  der    bei    solchen    Anlagen    vom  Stand- 
punkte der  Schiffahrt  zu  stellenden  Forderungen  ist  eigentlich 
nur  eine  finanzielle  Frage,  welche  die  Wirtschaftlichkeit  des 
Unternehmens  berührt. 

Ungleich  schwieriger  ist  die  Frage  zu  beantworten,  welche 
Maßnahmen  getroffen  werden  müßten,  um  den  Bedürfnissen  des 
Schiff  ahrtsbetriebes  auch  dann  zu  entsprechen,  wenn  in  der 
Entnahmestrecke  des  Stromes  trotz  der  Ableitung  einer  größeren 
Wassermenge  die  Schiffahrtsstraße  aufrecht  erhalten  werden 
soll.  Die  hier  zu  treffenden  Maßnahmen  stellen  die  Strom- 
bauverwaltung vor  eine  verantwortungsvolle  Aufgabe,  denn 
diese  Maßnahmen  sind  um  so  bedeutungsvoller,  als  es  sich  bei 
dem  verhältnismäßig  geringen  Gefälle  um  sehr  lange  Strom- 
strocken  und  daher  um  weitausgroifeude  Arbeiten  handeln  wird.  I 

Wenn  ich  beispielsweise  nur  die  Verhältnisse  an  der  öster- • 
reichisehen  Donau  ins  Auge  fasse,  so  ist  zu  berücksichtigen,  daß 
.selbst  in  dieser  gefällsreicheren  Strecke  zur  Gewinnung  von  Im 
Gefalle    rund    2 — 2.5  km    Stromstrecke    notwendig    sind.    Jede  ! 
größere  Kraftanlage  wird  also  hier  ziemlich  bedeutende  Längen 
von  Entnähmest  recken  im  Strome  umfassen  müssen. 

Die  Wirkung  einer  Wasserentnahme  äußert  sich  zunächsl 
in  einer  Senkung  des  Wasserstandes  und  damit  auch  in  einer, 
Herabsetzung  der  Wassertiefen.    Für  den  Schiffahrtsbetrieb  hat 
dies  unter  Umständen  eine  Änderung  der  zulässigen  Tauchtiefen 
und  eventuell  auch  einen  Einfluß  auf  den  Gegenzug  zur  Folge 
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Vußerdein  verursacht  die  Senkung  des  W.asserstandefi  aber  mich 
•ine  Schwächung  des  TBanepötjnrerjnögßn'a  iäes  Stromes  für  d-avs 
urchziehendc  Geschiebe,  was  insbesondere  für  die  österreiohiflohe 
Donaustrecke  von  besonderer  Wichtigkeit  ist,  nachdem  diese  mit 
janz  außerordentlich  rei.Oher:  Geschicbeführung  zu  rechnen  hat: 
Jm  die  Interessen  der  Schiffahrt  zu  wahren,  müssen  daher 
daßnahnicn  ergriffen  werden,  um  diese  Wirkungen  möglichst 
dnzuschränken. 

Die  bisherigen  Regulierungsanbeiten  mußten  schon  viel- 
acdi,  insbesondere  in  den  Tal  weiten gen  der  oberen  Donau,  den 
hisbau  einer  Kleinwasserrinne  in  den  Mittelwasserbetten  vor- 
ehen.  um  miil  Rücksicht  auf  den  großen  Unterschied  der 
Kasse  rführung  bei  Hochwasser,  Mittel'w.asser  und  Klederwasser, 
Ünerseits  die  notwendigen  Durchflußräume  bei  mittleren  und 
löheren  Wasserständen  zur  Verfügung-  zu  Stollen  und  andeper- 
.dts  bei  Kleinwasserständen  die  notwendigen  Fahr  wassertiefen 
u  bieten. 

Zu  den  für  die  zur  Ausführung  kommenden  Bauanlagen 
lisher  maßgebenden  Bedürfnissen,  träft  nunmehr  neben  der 
Viasserführung  und  Bedürfnis  der  Schiffahrt,  das  Bedürfnis  der 
Craf tnutzung.  Diesen  geänderten  bzw.  gesteigerten  Bediirf- 
lissen  müssen  daher  auch  die  Re^gulierüngsarbeiten  ange- 
i;ißt  werden.  Die  Wirkung  der  Wasserstandsseüküng  auf  die 
^ahrwassertiefen  als  solche,  kann  wohl  dann  als  ein  wirkliches 
Hemmnis  für  die  Schiffahrt  gelten,  wenn  hiedurch  Furten  mit  ge- 
ingerer  Tiefe  als  es  dem  Regulierungsziele  entspricht,  verursacht 
.erden,  oder  aber,  wenn  solche  seichte  Stellen,  insolange  das  Re- 
jölierungszie]  nichl  erreicht  ist,  durch  längere  Zeit  auftreten 
fürden,  als  dies  ohne  Entnahme  einer  Betriebswässermenge  der 
'all  sein  würde.  Außerdem  wird  die  Senkung  des  Wasserstandes 
em  Schiff  ährtsbetfieb  durch  eine  Verlängerung  der  Dauer  der 
fitedrigwässerstände  fühlbar,  wodurch  insbesondere  in  den  Furten 
er  S<  hiffszug  infolge  des  geringeren  Flottwassers  und  des  grö- 
eren  Gefälles  beeinflußl  werden  kann.  Andererseits  stehen 
iesen  bis  zu  einem  gewissen  Grade  nachteiligen  Einflüssen  die 
'orteile  der  geringeren  Geschwindigkeit  bei  gesenkten,  daher 
leinen  Wasserständen  gegenüber,  was  insbesondere  in  den  Kolk- 
trecken wirksam  werden  wird.  In  wie  weit  eine  Absenkung  des 
Wasserstandes  den  Gegenzug  der  Schiffahrt  berührt,  wird  wohl 
ur  durch  die  Erfahrung  oder  aber  durch  eingehende  Versuche 
estzustellen  sein*).  Jedenfalls  muß  der  Betrieb  der  Kraftnutzung 
ei  eintretenden  Kleinwasserständen  so  eingeschränkt  werden, 
aß  der  den  Regulierungsarbeiten  zugrunde  gelegte 
|  e  d  r  i  g  s  t  e  S  c  h  i  f  f  a  b  r  t  s  w  a  s  s  e  r  s  t  a  n  d  (Regulierungs- 
'asserstand)  durch  die  Entnahme  von  Betriebswasser  n  i  c  h  t 
n  t.  e  r  s  c  h  r  i  1 1  e  n  wird.  Im  Bedarfsfalle  wird  der  "Werk s- 
etrieb  auch  ganz  eingestellt  werden  müssen.  Um  solche 
unschränkungen  möglichst  zu  verringern,  werden  strombauliche 
laßnahmen  vorzusehen  sein,  die  auf  eine  Heining  des  gesenkten 
Wasserstandes  abzielen-  und  damit  gleichzeitig  den  Bedürfnissen 
er  Schiffahrt  und  der  Geschiebeführung  möglichst  entsprechen. 
Kese  Vermeidung  unwillkommener  Senkungen  des  Wasserstandes 
Btrd  zunächst  dadurch  zu  erreichen  sein,  daß  der  für  die  Schiff- 
ahrt in  der  Regel  günstigste  mittlere  Jahreswasserstand  in 
einer  Dauer  möglichst  unverändert  erhalten  bleibt,  was  durch 
ie  Ausführung  von  gewissen  Einschränkungsbauten  herhei- 
uführen  ist  und  wodurch  auch  der  Forderung  der  möglichst  un- 
eränderten  Geschiebeabführfähigkeit  des  Stromprofiles  ent- 
prochen  werden  kann. 

Die  Geschiebeabi'  Hinfälligkeit  ist  nach  dem  derzeitigen 
itande  unserer  Wissenschaft  noch  sehr  schwer  zu  erfassen.  Die 
resetze  der  Geschiebeabfuhr  sind  noch  nicht  genügend  erforscht 
shd  es  ist  daher  eine  einwandfreie  Beurteilung  noch  nicht  mög- 
ich.  Das  Moment  der  unveränderten  Geschiebeabfuhrfähigkeil 
st  insbesondere  in  der  österreichischen  Donau,  welche  mit  ganz 
«sonderen  Geschiebemassen  rechnen  muß.  von  hervorragender 
Wichtigkeit.  Studien  über  die  diesbezüglich  in  Betracht  komnien- 
fen  Umstände  sind  seitens  der  Stromverwaltung  schon  seit  län- 
gerer Zeit  im  Gange,  konnten  alter  bisher  noch  nichl  endgiltig 
■geschlossen  werden.  Immerhin  hat  sich  gezeigt,  da  Ii  nach  den 
dsherigen  Untersuchungen  die  Anwendung  der  von  Professor 
Keiiter  weiter  entwickelten  sogenannten  Du  Boys'sehen  Theorie 
Anhaltspunkte  bietet,  welche  eine  vergleichsweise  Beurteilung 
es  Gleichgewichtszustandes  einzelner  Stromprofile  ermöglichen. 

Um  zu  den  verschiedenen  speziell  an  der  österreichischen 
)onau  bekannt  gewordenen  Wasserkraftprojekten  entscheidend 
tellung  nehmen  zu  können,  wurden  seitens  der  Stromverwaltung 
ingehende  Untersuchungen  angestellt.  It  h  verweise  diesbezüg- 
ch  auf  die  einschlägigen  Publikationen  in  der  österreichischen 
lonatsschrift  (früher  Wochenschrift)  für  den  öffentlichen  Bau- 
ienst  und  das  Berg-  und  Hüttenwesen  des  Jahrganges  1919  und 

*)  Siehe:  ..Studie  über  die  Zulässigkeit  der  Absenkung  des 
Wasserspiegels  der  Donau  zum  Zwecke  der  Wasserkraftnutzung, 
per  Rücksichtnahme  auf  die  Sc  hiffahrt."  Von  Tng.  Karl  Eimer, 
iegierungsrat  und  Binnensc  hiffahrts-lnspektor.  Zeitschrift  des 
aterr eichischen  Ingenieur-  und  Architekten- Vereines,  Heft  9 
ii-  1919. 


1921*J.  In  der  letztersi  bienenen  Studie  ist  entw  ic  kelt,  wie  die 
Xiedrigw  asscrrcgulicruiig  in  der  niederösterreic  hisc  hen  Ström- 
st recke  ausgestaltet  werden  müßte,  um  den  Forderungen  der 
Schiffahrt  auch   bei  einer  durch  eine   Kraft  nutzung  gemindertem 

\\  ttsserentnahme  zu  entsprechen. 

Der  Beurteilung  der  Zulässigkeit  der  Wasserentnahme  vom 
Standpunkte  der  Geschiebeleistungsfähigkeil  wurden  hierbei  gut 
ausgebildete  Naturprofilc  zugrunde  gelegt.  Es  wurden  aus 
mehreren  gut  entwickelten  St  rennst  recken.  WO  bisher  keinerlei 
Einengungsbau  I  en  zur  Ausbildung  der  K  lein  wasserrinne  not- 
wendig waren,  sondern  wo  sich  diese  in  natürlicher  günstiger 
Entwicklung  befunden  hat.  mittlere  Xaturprolile  abgeleitet.  Diese 
mittleren  Xaturprolile  wurden  .sodann  Unter  Anwendung  der 
Krcuter-Du  Boys'sehen  Theorie  auf  ihre  Geschiebeleistungs- 
läbigkeit  untersucht  und  sodann  Ji  ics  Kunstprofil  ermittelt; 
welches  trotz  einer  für  Kraftzwecke  erfolgten  Wasserentnahme 
eine  gleiche  Leistungsfähigkeit  wie  diese  guten  Naturprofile  auf- 
weist. 

Aus  den  diesbezüglichen  Untersuchungen  hat  sich  ergeben, 
daß  beispielsweise  in  der  Strecke  der  niederösterreichischeii 
Donau  oberhalb  Wien  der  Ausbau  einer  Kleinwasserrinne  von 
110  m  Sohlenbreite  eine  Wasserentnahme  von  300 — 100  m  voraus- 
sichtlich gestatten  würde,  wobei  die  Eins«  bränkungsbauteii  mit 
ihrer  Krone  nicht  höhen-  als  ca.  ()..")  unter  Mittelwasser  zur  Durch- 
führung kommen  müßten.  In  der  Strecke  unterhalb  Wiens  winde 
eine  Niederigwasserrinne  von  180  m  Sohlenbreite  eine  Wasser- 
entnahme von  400  m'/sec.  ermöglichen,  wobei  die  Buhnenkronen 
das  Niveau  von  rund  0.7  m  unter  Mittelwasser  erreichen  würden. 
Diesen  Berechnungen  ist  durc  hgehends  zugrunde  gelegt,  daß  die 
vorstehend  erwähnte  Breite  der  Niedrigwassersehale  in  einer 
Tiefe  von  2  m  unter  dem  niedrigsten  Schiffahrtswässerstande 
liegt  und  daß  unter  dieser  Sohle  noch  eine  Schale  von  durch- 
schnittlich 1,5  m  Pfeilhöhe  zur  Ausbildung  kommen  soll. 

Seihst  für  den  Fall,  als  etwa  daran  gedacht  werden  würde, 
in  der  Strecke  unterhalb  Wiens  größere  Tiefen  als  2  in 
unter  dem  niedrigsten  Schiffahrtswasserstande  zu  erreichen,  und 
ein  solches  vertieftes  Profil  die  vorerwähnte  Sohlenbreite  statt 
in  2  m  Tiefe  in  2.1  m  Tiefe  unter  dem  niedrigsten  Schiffahrts- 
wasserstande haben  sollte,  würde;  noch  immer  eine  Wasserent- 
nahme von  400  nr'Ysee.  ermöglicht,  wenn  diese  Sohlenbreite  auf 
160  m  eingeengt  und  die  Buhnenkronen  auf  0,5  m  unter  Mittel- 
wasser gehoben  werden.  Der  Ausbau  einer  solchen  Kleinwasser- 
rinne von  den  angegebenen  Dimensionen  ist  keineswegs  etwa 
ein  unnatürlicher  Zwangsbau.  sondern  es  würden  diese  Profil- 
dimensionen  in  den  Breiten  und  Tiefenlinien  der  angestrebten 
Niedrigwassersehale  im  allgemeinen  den  natürlichen  Verhält- 
nissen des  Stromes  entsprechen.  Als  Beispiel  sei  angeführt,  daß 
in  seit  Jahren  gut  ausgebildeten  Stromstrecken  der  österreichi- 
schen Donau  das  mittlere  Naturprofil  in  einer  Tiefe 
von  2  m  unter  dem  niedrigsten  Schiffahrtswasserstande;  bei- 
spielsweise in  den  Strecken  Melk — Krems.  Krems — Altenwörth 
und     Wien     (Donaukanalmündung) — Fischamend.  zwischen 

I  i.">  u  n  d  160  m  schwankt,  sohiu  fast  vollständig  mit  den  oben 
errechneten  Ausmaßen  übereinstimmt.  Diese  Breiten  ent- 
sprechen gewiß  auch  vollständig  den  Bedürfnissen  der  Schiffahrt, 
da  sie  heute  mit  vielfach  geringeren  Breiten  auskommt  und  in 
einzelnen  Donaustrecken  vermöge  der  auch  ohne  Wasserent- 
nahme geringen  natürlichen  Wasserführung  mit  kleineren  Fahr- 
rinnenbreiten  das  Auslangen  wird  finden  müssen. 

Die  Ausführung  dieser  Einschränkungsbauten  würde  nach 
den  theoretischen  Untersuchungen  es  ermöglichen,  daß  die  Ge- 
schiebeabfuhrfähigkeit der  anzustrebenden  Kunstprofile  gegen- 
über der  Abfuhrfähigkeit  der  mittleren  Xaturprolile  trotz  der 
geminderten  Wasserführung  im  Maximum  um  höchstens  15% 
zurückbleibt.  Diese  immerhin  vorhandene,  wenn  auch  nicht  be- 
deutende Minderung  der  theoretisc  hen  ( iesehiebeabfuhrfähigkeit 
wird  vielleicht  in  Baggerungen  /.um  Ausdruck  kommen,  die  an 
den?  Abzweigungsstellen  des  Werkskanales  ausgeführt  werden 
müssen.  Mi1  derartigen  Maßnahmen  wird  aber  jede  Kraftnutzung 
am  Strome  rechnen  müssen  und  zweifellos,  wie  bereits  erwähnt, 
insbesondere  solche,  welche  nicht  mit  einem  freien  Einlauf  die 
Bet  riebswassermeuge  ableiten*  sondern  vielmehr  hauptsächlich 
jene,  die  mit  einem  Stauwehr  im  Haüptstrome  eine  größere  Be- 

I I  iehswasserincnge  entnehmen  w  ollen  und  die  Schiffahrtsstraße 
vollständig  in  den  Werkskanal  verlegen,  wie  dies  beispielsweise 
bei  dem  Wassel  kraftprojekt  Wallsee  den-  Fall  sein  wird.  Solchen 
Anlagen  gegenüber  sind  daher  jene  mit  freiem  Einlauf  verhältnis- 


*)  Wochenschrift  für  den  Öffentlichen  Baudienst.  lahrgang 
1919.  Heft  41  und  42.  ..Studie  über  die  notwendige  Umgestaltung 
der  Donau  bei  Wien  im  Falb-  einer  ständigem  Wasserentnahme 
aus  dieser  Stromstrecke  für  Zwenke  einer  Großwasserkrafl- 
anlage"  von  lug.  B.  Reich.  Sektionschef  im  Bundesministerium 
für  Handel  und  Gewerbe.  Industrie  und  Bauten,  und  Monats- 
schrift für  den  öffentlichen  Baudienst  und  das  Berg-  und  Hütten- 
wesen, Jahrgang  1921.  Heft  4.  ..Beitrag  zur  Frage  der  Donau- 
wasserkraftnutzung" von  Ministerialrat  Ing.  Ludwig  Brandl. 
Baudirektor  der  niederösterreichischen  1  >onau  -  Begulierungs- 
Kommission. 
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mäßig  leichter  durchführbar  und  <l;is  Erschwernis  bildet  hier  nur 
die  Notwendigkeit,  der  erwähnten,  in  der  Entnahjnesti'ecke  aus- 
zuführenden Strombauten; 

Insbesondere  in  der  Übergangszeit  des  ersten  Betriebes 
werden  sieb  hieraus  wohl  möglicherweise  gewisse  Schwierig- 
keiten ergeben;  Ks  ist  nämlich  nicht  ratsam,  aber  auch  .-ins  ökono- 
mischen Gründen  vielleicht  nicht  empfehlenswert,  sofort  alle 
theoretisch  als  nötwendig  erkannten  .Strom hauten  in  ihrer  (iänze 
zur  Durchführung  zu  bringen.  Es  wird  vielmehr  eine  allmähliche, 
etappenweise1  Bauausführung  notwendig  sein,  dies  ümsömehr.  als 
die  vollständige  Ausführung  von  Einengungsbauten-,  bevor  nicht 
eine  Wasserentnahme  statt  rinden  kann,  einen  Aufstau  in  der  be- 
züglichen Stromstrecke  verursachen  würde,  der  für  die  Wasser- 
führung im  allgemeinen  unerwünscht,  insbesondere  .  aber  vom 
Standpunkte  der  lloehw asserabfuhr  bedenklich  wei  den  könnte. 

Voraussichtlich  wird  auch  eine  -gewisse  Übergangszeil  beim 
Beginne  des  Betriebes  des  Kraftwerkes  notwendig  sein,  inner- 
halb welcher  Zeit  eventuell  mit  gewissen  Betriebseinsc  hriinkungen 
gerechnet  werden  muß  und  in  der  jene  Erfahrungen  zu  sammeln 
sein  werden,  welche  für  das  Ausmal!,  des  vollständigen  Ausbaues 
der  EinengUngswerke  entscheidend  sein  müssen. 

Nicht  unerwähnt  soll  schließlich  bleiben;  daß;  diese  vom 
Standpunkte  der  Wahrung  der  Interessen  der  Schiffahrt  not- 
wendigen Strombauten  auch  dem  Betriebe  des  Kraftwerkes  nicht 
zu  unterschätzende  Vorteile  bringen.  Infolge  Ausführung  von 
Einschränkungsbäüten  wird  die  durch  die  "Wasserentnahme  ver- 
ursachte Senkung  des  Wasserstandes  in  der  Entnahmestrecke, 
wenn  auch  nicht  vollständig,  so  doch  in  erheblichem  Ausmaße 
w  ieder  weti  gemacht  und  damit  gleichzeitig  die  Dauer  des  mög- 
lichen v  o  11  e-n  Betriebes  des  Kraftwerkes  verlängert, 
sowie  die  notwendige  Einschränkung  dieses  Betriebes  wesent- 
lich v  e  r  k  ii  r  z  t. 

Aus  der  angeschlossenen  graphischen  Darstellung  ist  bei- 
spielsweise das  Maß  der  Änderung  der  Wasserstandsdauer  für 
eine  'feilst recke  der  österreichischen  Donau  zu  entnehmen,  wenn 
an  den  Ausbau  einer  Wasserkraftnutzüng  mit  einer  Entnahme 
von  100  m3/see.  geschritten  werden  sollte.  Es  ergibt  sich  hierbei, 
daß  in  der  als  Beispiel  behandelten  rund  20  km  langen  Strom- 
strecke Krems — Altenwörth  durch  die  Entnahme  von 
100  m8/sec.  eine  solche  Senkung  des  Wasserstandes  herbei- 
geführt weiden  würde,  daß  die  volle  Entnahme  dieser 
Menge,  wenn  das  Niveau  des  niedersten  Schiffahrtswasserstandes 
nicht  unterschritten  werden  soll,  nur  an  283  Tagen  zugestanden 
werden  könnte,  der  e  i  n  g  e  s  c  h  r  ä  nkte  B  e  t  r  i  e  b  an  74  Tagen 
und  eine  volle  Betriebseinstellung  an  §  Tagen  voraussichtlich 
eintreten  müßte.  Durch  die  Ausführung  der  Einengungsbauten 
wird  nun  der  Wasserstand  so  gehoben,  daß  der  Vollbetrieb 
statt  au  283  Tagen  an  305  Tagen  möglich  wird,  der  einge- 
schränkte Betrieb  statt  74  Tage  nur  60  Tage  umfaßt 
und  ein  Stillstand  des  Werkes  wegen  Unterschreitung  des  Niedrig- 
wasserst a ndes  voraussichtlich  überhaupt  nicht  eintreten  dürfte. 
Diese  Hebung  des  Wasserstandes  gewährleistet  sohin  dem  Kraft- 
werke Verbesserungen  des  Betriebes,  die  zweifellos  für  die  Wirt- 
schaftlichkeit ins  Gewicht  fallen. 

Daß  durch  solche  Eiiiengungsbauten  der  vom  Standpunkte  der 
gesicherten  Geschiebeführung  notwendige  Erfolg  erreichbar  ist, 
beweist  der  Zustand  der  Stronistrecke  bei  Wien,  wo  eine  seit 
Jahrhunderten  bestehende  Abzweigung  des  Hauptstrpmes,  der 
sogenannte  „Wiener  Donaukanal"  aus  einer  Stromstrei  ke  von 
15  km  Länge  Wasser  entnimmt.  Die  Wässerführung  dieses 
Seitenkanales  ist  seit  Herstellung  eines  in  den  Jähren  1894  bis 
1898  ausgeführten  Absperrwerkes  künstlich,  mit  Rücksicht  auf 
gewisse,  im  Stadtinnern  bestehende  Anlagen  wesentlich  einge- 
schränkt, erreicht  aber  immerhin  noch  bei  den  höchsten  zulässigen 
asserständen  das  Ausmaß  von  etwa  320  m'/sec.  und  mehr.  Diese 
Wasserahleitung  betrifft  gerade  jenen  Teil  des  Hauptstromes, 
in  welchem  der  ganze  Wiener  Umschlägsverkehr  sich  abwickelt. 


Tatsächlich  haben  sich  hier  nach  der  Ausführung  des  neuen 
Mitielwasserbettes  (Wiener  Durchstich)  sehr  unwillkommene  Ge- 
schieheablagerungen  eingestellt,  so  daß  die  am  rechten,  der  Stadt 
zugewendeten  Ufer  gelegenen  Landungsplätze  schwer  zugäng- 
lich waren  und  alljährlich  kostspielige  Baggerungen  notwendig 
wurden.  I  m  in  dieser  St  i  oin.-l  i  e  ke  mit  geminderter  Wasser- 
führung die  notwendigen  Fahrwassert iei'en  zu  sichern,  wurde 
im  Jahre  lsf.is  mit  dei  A usl iih run g  von  Niedrigwasserbauten  be- 
gönnen, und  es  ist  tatsächlich  auch  gelungen.  Fahrwassertiefe  i 
in  der  Fahrstraße  zu  erzielen,  welche  durchschnittlich  2.5  na 
unter  dem  niedrigsten  Schiffahrtswasserstande  nicht  nur  er- 
reichen, sondern  vielfach  überschreiten.  Die  am  rechten  Ufer 
in  dieser  Strecke  liegenden  Landungsplätze,  an  denen  sich  der 
Umschlagsverkehr  Wiens  abwickelt,  sind  nun  jederzeit  zugänglich. 

Der  Bestand  und  die  Wasserführung  des  Wiener  Donaü- 
kanales  einerseits  und  der  einwandfreie  Zustand  der  Fahrstraße 
in  der  Stromstrecke  zw  ischen  seiner  Abzweigung  und  Wiederein- 
mündung  anderseits,  sind  ein  Beweis  dafür,  daß  bei  entsprechen- 
der Ausgestaltung  der  Eni  nähmest  recke  den  Bedürfnissen  de) 
Schiffahrt  voll  und  ganz  entsprochen  werden  kann,  wenn  auch 
die  Wasserführung  geringer  ist  als  in  den  Anschlußstreck  em 

Ausgehend    von    dieser    Erkenntnis    beabsichtigt    auch  die: 
Donau-Begulicrungs-Kommission  für  Niederösterreich  die  Donau- 
wasserkraftnutzung bei  Wien  mit  einer  großzügigen  Ausgcslal- 
tung  der  Scluffahrt.-anlagen  und  der  flochwasserschützanrage« 
zn  verbinden. 

Die  Schaffung  dieser  weitausgreifenden  Anlagen  erfordert 
.naturgemäß  bedeutende  Aufwendungen,  und  die  tatsächliche  Aus- 
führung dieser  Bauten  kann  daher  wohl  nur  dadurch  in  Erwägung 
gezogen  werden,  daß  sie  in  Verbindung  mit  Wasserkraftnutzungen 
stellen  sollen,  deren  Erträgnis  für  die  Amortisation  und  Ver- 
zinsung des  Änlägekapitaies  herangezogen  werden  •  könnte. 

Es  würde  sich   in  diesem,   wie   in  manchen  anderen  I' allen, 
so   recht   erweisen,  daß  Schiffahrt   und  Kraftnutzung  sich  i»?cht 
etwa  bekämpfen,  sundern  einander  gegenseitig  fördern  sollen. 

Der  Ertrag  der  Wasserkraftanlagen  macht  es  nicht  nur 
möglich,  die  Aufwendungen  hierfür  zurückzuzahlen,  sondern 
schafft  darüber  hinaus  noch  Überschüsse,  mit  denen  anderen  im 
öffentlichen  Interesse  gelegenen  Werke,  insbesondere  auch  Schiff- 
fahrtsanlagen  geschaffen  werden  könnten-. 

Die  Schiffahrtsstraße  der  Donau  bedarf  an  zahlreichen  Stellen 
noch  durchgreifender  Ausgestaltungsarbeiten,  um  den  Bedürf- 
nissen der  Großschiffahrt  vollständig  zu  entsprechen.  Der  wirt- 
schaftliche Gegenwert  für  die  großen  Aufwendungen,  die  hierzu 
noch  notwendig  sein  werden,  ist  ziffernmäßig  nicht  zu  erfassen, 
und  es  ist  die  Bereitstellung  der  erforderlichen  bedeutenden 
Mittel  für  solche  Ausgestaltungsarbeiten,  wenn  selbst  mit 
Sehiffahrtsabgaben  gerechnet  wird,  nur  möglich,  wenn  gleich- 
zeitig andere,  ausgiebige  und  dauernde  Einnahmequellen  er- 
schlossen werden.  Die  Überschüsse  der  Kraftnutzungen  sind 
hierzu  ganz  hervorragend  geeignet,  denn  sie  stellen  gewisser- 
maßen unerschöpfliche  Einnahmequellen  dar.  die  der  Strom  selbst 
bietet  und  die  dauernd  in  den  Dienst  der  Ausgetaltung  der  Schiff- 
fahrtsanlagen  gestellt  werden  können.  *  * 

Die  Wasserkraftnutzüng  spart  aber  auch  Kohle  und  die 
Kohlenersparnis  ist  im  Interesse  der  Allgemeinheit  und  deshalb 
nicht  zuletzt  auch  im  Interesse  der  Schiffahrtstreibenden  gelegen. 

Im  Interesse  der  Schiffahrt  muß  e.-  auch  liegen,  wenn  durch 
die  Schaffung  wirtschaftlich  arbeitender  Wasserkraftanlagen  die 
Produktion  und  Arbeitsfähigkeit  der  Länder,  welche  der  die 
Wasserkraft  liefernde  Strom  durchzieht,  gesteigert  werden,  weil 
damit  dem  Handel  und  Verkehr  neues    Beben  zugeführt  wird. 

Durch  einträchtiges  Zusammenwirken  aller,  welche  die 
Interessen  der  beiden  Wirtfehaftsbetriebe  vertreten,  wird  und  muß 
es  gelingen,  aus  der  jetzigen  wirtschaftlichen  Not  uns  wieder 
zu  neuem  Aufstieg  durchzuringen. 


Der  Dreiländerkampf  um  den  Oberrhein  als  Großschiffahrtsweg 


v 


Prof.  Dr.  K.  H  e  n  n  i  g  -  Düsseldorf . 


Die  Frage  der  künftigen  Großschif fahrt  auf  dem  Oberrhein 
kompliziert  sieh  seil  dem  Abschluß  des  Versailfer  Friedens  bei- 
nahe von  .Monat  zu  Monat  mehr.  Es  ist  besonders  die  Streike  von 
Slraßburg  bis  Basel,  um  die  es  sich  dabei  handelt.  Über  die 
Durchführung  des  weitergehenden  Planes,  den  Rhein  über  Basel 
hinaus  bis  zum  Bodensee  für  die  Schiffahrt  zu  erobern,  gehen  die 
Meinungen  kaum  auseinander,  und  Deutschland  und  die  Schweiz 
werden  sich  hierüber  sicher  leicht  verständigen  können.  Das 
Sihlinime  ist  nur.  daß  auch  dieses  Projekt  wesentlich  davon  ab- 
hängt, oli  und  wann  und  wie  die  endgültige  Schiffahrtsstrecke 
Straßburg — Basel  geschaffen  werden  wild,  und  che  die  letztere 
Angelegenheit  nicht  völlig  spruchreif,  ist,  kann  an  einen  Beginn 
der  Arbeiten  auf  der  Strecke  Basel — Konstanz  kaum  gedacht 
werden,  denn  solange  auch  nur  mit  dm-  entfernten  Möglichkeit  zu 
rechnen  ist.  die  zurzeit  noch  nicht  ausgeschlossen  ist.  daß  es  den 
Franzosen  vielleicht  gelingt,  die  eigentliche  Stromschiffahrt  Ober- 
haid Straßhams  abzuriegeln,  was  sie  mit  allen  Mitteln  anstreben. 


solange  kann  natürlich  auch  nicht  daran  gedacht  werden,  die 
gegenwärtig  schon  Iiis  Bheinfelden  reichende  Schiffahrtsstraße  bis 
/um  Bodensee  auszubauen.  Die  Fntscheidung  aber  darüber,  was 
mit  der  Schiffahrt  zwischen  Straßburg  und  Basel  wird,  steht 
heult-  leider  nicht  mehr  ausschließlich  Deutschland  und  der 
Schweiz  zu.  bei  denen  ein  Ausgleich  etwaiger  kleinerer  Interessen- 
gegensätze unschwer  möglich  und  eine  baldige  Verständigung 
fraglos  gewesen  wäre,  sondern  heute  haben  über  den  Rhein  auch 
verschiedene  Nicht-Uferstaaten  bzw.  solche  Staaten,  die  bei 
Durchführung  des  wahren  Selbst  hest immungsrecht es  der  Bevölke- 
rungen Nioht-Uferstäalen  sein  würden,  mitzureden,  und  die- 
scharfen  Interessengegensätze  innerhalb  der  Straßburger  Rhein- 
kömmission  lassen  leider  eine  ersprießliche  Arbeit  dieses  nun- 
mehr (dunsten  Herren  im  Rhein  zw  ischen  Basel  und  der  holländi- 
schen Grenze  noch  auf  lange  Zeit  nicht  erwarten.  Frankreich 
verfolgt  Ziele,  die  Deutschland  wie  vor  allem  die  Schweiz  iii 
verhängnisvoller  Weise  schädigen  würden,  und  leider  sind  auch 
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j&e  deutschen  und  schweizerischen  Wünsche  unter  Sich  wieder 
iiicht  im  Einklang. 

13ei  clor  erstell  Schiffb&rmachuflg  des  Öberrheins  l)is  Basel 
hinauf,  die  1905  vollende!  War,  konnte  man  die  Inleressen  der 
Schweiz  als  durchaus  identisch  mit  denen  Deutschlands  bezeich- 
icn.  Da  man  an  eine  Verwertung  der  reichen  Wasserkraft  im 
•  berrhein  damals,  im  Zeitalter  der  billigen  Kohle,  noch  kaum 
|u  denken  brauchte,  entschied  man  sich  unbedenklich  für  die 
Hlederwasser-Regülierung,  die  für  die  eigentliche  Schiffahrt  im- 
zweifelhaft  am  erwünschtesten  und  auch  am  wohlfeilsten  war,  die 
iber  eine  Verwendung  der  Wasserkraft  ausschließt.  Per  Iiis 
Basel  regulierte  Rhein  entspricht  jedoch  den  heutigen  Wünschen 
licht  mehr  ganz.  Deutschland  wünschte  schon  vor  dem  Kriege 
lern  zur  Kanalisierung  überzugehen,  um  auf  der  bad  iseh-elsässi- 
«hen  Uferstrecke  die  Wasserkräfte  auszuheulen.  In  der  Schweiz 
iber  wolle  man  hiervon  nichts  wissen:  an  den  Wasserkräften 
tb'tfirhalb  Basels  halle  das  Land  keinen  Anteil,  konnte  daher  ihrer 
Nutzbarmachung  auch  kein  Interesse  entgegenbringen.  Stall 
le.-sen  wünschte  die  Schweiz  unter  allen  Umständen  am  gänzlich 
inverhauten  Rhein  festzuhalten,  ja.  sie  forderte  sogar  einen  Aus- 
bau der  Schiffahrtsstraße  für  "2000-t-Schiffo.  Gegen  eine  Vergröße- 
•ung  der  Leistungsfähigkeit  des  Oberrheins  hatte  Deutschland 
*anz  gewiß  nichts  einzuwenden  —  im  Gegenteil;  aber  man 
.vünschte  eben  diese  verbesserte  Schiffahrtsstraße  in  der  Schweiz 
lurch  ein  Festhallen  am  Grundsalz  der  Regulierung,  in  Deütsch- 
and  dagegen  durch  Kanalisierung  zu  erreichen,  um  gleichzeitig 
Kraftwerke  einbauen  zu  können. 

Durch  Frankreichs  Eroberung  des  Elsaß  hat  sich  die  Frage 
um  noch  wesentlich  mehr  kompliziert.  Im  vollen  Gegensalz  zur 
■Schweiz  hat  Frankreich  im  Oberrhein  ausschließlieh  für  die 
Wasserkräfte,  dagegen  nicht  im  mindesten  für  die  Schiffahrt 
iberhalb  Straßbürgs  Interesse,  die  man  je  eher  je  lieber  zugunsten 
'ranzösischer  Verkehrsverbindungen  der  Schweiz  erwürgen 
nöehte.  Einen  Ausgleich  der  Gegensätze  zu  finden,  wird  jelzt 
,riel  schwerer  als  früher  sein.  Immerhin  muß  danach  gesucht 
ind  der  Entscheidung  der  Straßburger  Kommission  vorgearbeitet 
verden.  Unter  diesen  Umständen  verdienen  neuere  fachmännische 
Jnlersucliungen  und  Auslassungen  zum  genannten  Thema  er- 
höhtes Interesse. 

Gelegentlich  der  Heidelberger  Tagung  des  Vereins  der  Rheh> 
fehl I'fahrts-Tnteresscnten  am  10.  September  d.  J.  hielt  Herr  Ober- 
Kuirat  a.  D.  Küpferschmid  aus  Karlsruhe,  Mitglied  der 
leuen  Straßburger  Rlieinschiffahrlskoinmission.  einen  sehr  be- 
feutsämeh  Vortrag  über  die  französischen  und  schweizerischen 
Pünsche  und  Pläne  hinsichtlich  der  vielumstrittenen  Schiffahrtsr 
ttrecke  von  Pasel  bis  Straßburg.  Fr 'erklärte  eingangs,  daß  er 
iber  die  Verhandlungen  und  Absichten  der  Kommission  selbst 
Elhts  milteilen  darf;  ,1a  dm  1  roilerungen  auf  fiin?CG?.£ishen  Au- 
ra g  als  vertraulich  behandelt  werden  müßten.  Mit  Recht  wurde 
lie.-e  Erklärung  nachträglich  aus  der  Versammlung  heraus  als 
ledauerlich  bezeichnet,  da  die  allen  üblen  Gebräuche  einer  Ge- 
leimdiplomatie  ä  töüt  prix  hierbei  auf  eine  Frage  angewandt 
Verden,  die  eine  breite  internationale  Öffentlichkeit  lebhaft  inter- 
sssiert  und  an  der  beim  besten  Villen  kein  Grund  zur  Behaml- 
ung  hinter  verschlossenen  Türen  zu  erkennen  ist.  es  sei  denn, 
laß  von  gewisser  Seite  eigensüchtige  Pläne  verfolgt  werden,  die 
bis  Liehl  der  Öffentlichkeit  zu  scheuen  haben. 

Auch  unter  den  obwaltenden  Umständen  waren  jedoch  die 
vupferschmidsc  hen  Darlegungen,  wenn  ihnen  auch  jeder  offizielle 
iharäkter  abging,  von  ungewöhnlicher  Wichtigkeit.  Für  den,  der 
Perhaupt  ernstlieh  gewillt  ist.  die  Frage  der  möglichst  zweck- 
näßigen  Gestaltung  der  Oborrhein-Sehiffahrt  rein  sachlich  zu 
nüfen.  kann  es  nach  diesem  Heidelberger  Vortrag  kaum  n'ocli 
iweifelhaft  sein,  welche  Lösung  als  die  für  das  gesamt  e  Wirt» 
fehaftsleben  des  Erdteils  günstigste  angesehen  werden  muß. 

Drei  verschiedene  Lösungen  kommen  in  Betracht,  um  die  bis- 
ier  noch  nichl  voll  leistungsfähig  gemachte  Schiffahrtsstraße 
ron  Straßburg  bis  Pasel  zu  einem  wirklichen  Großschiffahrtsweg 
gl  entwickeln :  die  N  i  e  d  e  r  w  a  s  s  e  r  -  K  e  g  u  1  i  e  r  u  n  g  ,  der 
l  eile  n  k  a  n  a  1  und  die  K  a  n  a  1  i  s  i  e  r  u  n  g.  Alle  drei  Lösungen 
ul'reuen  sich  Iiis  heute  einer  z.  T.  geradezu  fanatischen  Anhänger- 
Kaft,  wobei  es.  wie  gesagt,  seltsam  genug  ist.  daß  jeder  der 
hei  an  der  Oberrhein-Sehiffahrl  zumeisl  beteiligten  Länder  das 
Teil  von  einer  anderen  Entscheidung  erwartet  Deutschlands 
Standpunkt  dabei  ist  gewissermaßen  vermittelnder  All.  denn  die 
ron  Deutschland  empfohlene  Kanalisierung  wird  sowohl  den  Be- 
Krfnissen  der  Kraftgewinnung  gerechl  wie  den  Ansprüchen  der 
Schiffahrt,  wenn  diese  auch  gewissen  Zugeständnissen  dabei  nicht 
psweichen  darf.  Pas  Eintreten  der  Schweiz  für  die  Regulierung 
iir  2000-t -Schiffe  steht  dagegen  in  unvereinbarem  Widerspruch  mit 
ler  französischen  Forderung  des  elsässisehen  Seitenkanals,  fül- 
len die  oberste  französische  Wasserstraßenbehörde.  der  Conseil 
uperieur  des  Travaux  publies,  schon  eine  bestimmte  Ausführung 
Epfohlen  hat:  Länge  114  km.  Tiefe  6 — 7  (!)  in.  Sohlenbreite  8  m. 
>  Schleusen  von  25X117  m  Länge. 

Oberbaurat  Küpferschmid  setzte  sich  nun  mit  diesen  Gegen- 
mrschlägen  auseinander  und  zeigte,  daß  seines  Erachtens  bei  Be; 
Reksichtigung  wirklich  sachlicher  Gesichtspunkte  jede  andere 
psung  als  die  Kanalisierung  ausgeschlossen  sei.  Beim  Fest- 
lagen an  ihn-  bisherigen  Regulierung   sei    eine  Erhöhung  der 


Leistungsfähigkeit  der  Fahrstraße  über  das  bisherige  Maß 
si  hlechlerdings  eine  Unmöglichkeit.  Die  auch  von  der  Schw  eiz 
geWünschte  Mindesftiefe  des  Wasserwegs  von  2  m  sei  bei  An- 
wendung der  Kanalisierung  niemals  zu  erreichen.  Per  Versuch, 
die  schon  jetzt  an  der  Grenze  angekommene  Tieferbettung  im 
regulierten  Fluß  zu  erhöhen,  würde  eine  Austrocknung  der  Ober- 
rhein-Ebene zur  Folge  haben,  wahrend  andererseits  die  zuneh- 
mende Verschüttüngsmöglichkeil  im  unteren  Flußbett  die  Hoch- 
wassergefahren erhöbe,  überdies  sei  eine  ständige,  zuverlässige 
Überwindung  dir  heute  nur  zeitweilig  gut  zu  durchfahrenden 
Felsbarre  bei  Istein  nicht  zu  erhoffen,  wenn  man  sich  auf  die 
Regulierung  um  jeden  Preis  versteife. 

Noch  weniger  anzuraten  sei  freilich  der  von  den  Franzosen 
geforderte  Seitenkanal.  Er  wird  von  ihnen  überhaupt  nicht  aus 
Gründen  sachlicher  Zweckmäßigkeit,  sondern  rein  aus  macht- 
politischen Erwägungen  heraus  empfohlen.  Bezeichnend  für  die 
Voreingenoinineuheil  des  französischen  Vorschlags  sei  der  Um- 
stand, daß  der  technische  Liitwurf  des  Conseil  superieur  von  einer 
höchst  bedenklichen  Oberflächlichkeit  sei,  da  die  Baukosten  viel- 
fach um-  summarisch  geschätzt,  für  7  Von  8  Schleusen  sichere  Vor- 
schläge überhaupt  nicht  gemacht  seien  und  da  nachweisl  ich 
d  e  n  f  r  a  n  z  ö  s  i  s  c  h  e  n  G  u  t  a  c  h  t  e  r  n  d  er  IM  a  n  d  er  v  o  n 
i  h  n  e  n  v  e  r  w  o  r  f  e  n  e  n  K  a  n  a  I  i  s  i  c  r U  n  g  übe  r  h  a  u  p  t 
n  i  c  h  I  b  e  k  a  n  n  l  g  e  w  e  s  e  n  s  e  i  !  !  I  >azu  müßte  der  Seiten- 
Kanal  mit  seinen  8  verschiedenen  Hallungen  auf  wenig  gutem 
und  nur  mangelhaft  untersuchtem  Untergrund  bis  zu  10  m  Höhe 
über  das.  Gelände  zu  liegen  kommen  und  demnach  nicht  nur  ein 
zweiles.  sehr  empfindliches  Verkehrshindernis  für  den  Ländver- 
kehr neben  dem  Rhein  selbst,  sondern  überdies  im  Falle  eines 
Dammbrüchs  die  furc  ht  barste  Gefahr  für  die  elsässische  Ebene 
sein.  Auf  alle  die  sonstigen  großen  und  unbestreitbaren  Vorzüge 
des  kanalisierten  Stroms  gegenüber  dem  Seitenkanal  soll  hier  nicht 
wcüter  eingegangen  werden. 

Die  Kupf  erschmidsche  Beweisführung  wäre  ohne  weiteres  ge- 
eignet, in  der  Frage  des  elsässisehen  Rhein-Seitenkanals  das  letzte 
Werl  zu  sprechen,  wenn  ausschließlich  sachliche  Erwägungen  für 
die  Entscheidung  ausschlaggebend  sind.  Leider  ist  zu  fürchten, 
daß  in  der  Straßburger  Kommission  die  unsachlichen  Rücksichten 
die  Oberhand  behalten  werden.  Frankreich  insbesondere  will 
nun  einmal  a  priori  die  Regulierung  und  Kanalisierung  als  un- 
zureichend angesehen  wissen  und  aus  mac  ht  politischen  Gründen 
seinen  ebenso  unzweckmäßigen  wie  rasend  kostspieligen  Seiten- 
kanal unter  allen  Fsmtäinlen  zum  Dasein  verhelfen. 

Bisher  durfte  man  hoffen,  daß  diese  der  Oberrhein-Sc  hiffahrt 
drohende  Gefahr  nicht  sehr  groß  sei,  da  außer  Frankreich  keine- 
von  -den  in  der  Straßburger  Rheinkoinmissioii  vertretenen  sieben 
Ländern  irgendein  Interesse  am  ,  Rhein-Soilenkanal  Straßburg — 
Basel  haben  kann.  Neuerdings  aber  sieht  es  fast  so  aus,  als  ob 
der  größte  Feind  der  sachlichen  Entscheidung,  der  berüchtigte 
..K  u  h  Ii  a  H  d  r  1",  auch  in  dieser  Frage  Verwirrung  und  Unheil 
stiften  wird.  Letzthin  wurde  nämlich  gemeldet,  daß  Belgien,  dem 
die  Frage  der  Oberrhciii-Schiffahrt  ziemlich  fern  liegt,  bereit  sei, 
in  Straßburg  für  den  französischen  Vorschlag,  zu  stimmen,  wenn 
ihm  dafür  anderweitig,  hinsichtlich  des  Antwerpener  Hafens.  Zu- 
geständnisse gemacht  werden.  In  ähnlicher  Weise  läßt  sich  Viel? 
leicht  das  gleichfalls  am  Niederrhein  wenig  interessierte,  aber 
trotzdem  in  der  Straßburger  Kommission  vertretene  Italien  durc  h 
ein  gleiches  Schachergeschäft  bewegen,  für  den  französischen  Vor- 
schlag einzutreten,  möglichenfalls  selbst  England,  obwohl  dieses 
bisher  sehr  wenig  Sympathie  für  den  Seitenkanal  übrig  hat.  Jeden- 
falls ist  die  Gefahr,  daß  Frankreich  seinen  Willen  schließlich 
durchsetzt,  nicht  so  gegenstandslos,  wie  es  bisher  vielleicht  eleu 
Anschein  hatte. 

Andererseits  bleibt  auch  die  Schweiz  auf  ihrem  Standpunkt 
der  grundsätzlichen  Ablehnung  jeder  Stroniverbauung  und  Kraft- 
gewinnung  unbedingt  stehen.  Unzweifelhaft  könnte  sich  Deutsch- 
land, wenn  es  sein  müßte,  mit  ihren  Wünschen  wesentlich  leichter 
befreunden  als  mit  den  französischen,* denn  Deutschlands  Anteil 
an  der  Oberrhcin-Schiffahrt  bleibt  in  jedem  Fall  überragend,  un- 
geachtet aller  Behinderungen  und  Eingriffe,  die  Frankreichs 
Raubpolitik  der  deutschen  Rheinsc  hiffahrt  zugedac  ht  und  leider 
auch  verwirklicht  hat.  Das  Problem  der  Wasserkraftgewinnung 
im  Oberrhein  ist  natürlich  auch  für  Deutschland  von  denkbar 
größter  Bedeutung,  aber  da  der  Versailler  Friede  alle  Wasser- 
kräfte des  Rheins  unterhalb  Basel  ihm  Franzosen  zugesprochen 
bat,  würde  es  Deutschland  verschmerzen  können,  wenn  die 
Schweiz  ihren  Willen  restlos  durchsetzt  und  die  Wasserkraftye- 
winnung  unterhall)  Basels  zugunsten  der  Schiffahrt  völlig  unter- 
bunden wird  Pa  die  noch  reicheren  Wasserkräfte  des  Stromes 
zv  isehen  Basel  und  Konstanz  ebenfalls  verfügbar  sind,  bedarf 
Deutschland  der  Wasserkraft  zwischen  Basel  und  Straßburg 
schließlfbh  nicht  gar  so  dringend,  daß  es  nicht  nötigenfalls  auf 
deren  Ausbau  auch  verzichten  kann.  V  ör  aussei  z  u  n  g  w  ä  r  e 
freilich,  d  a  ß  /.  u  n  ä  ch  s  t  einmal  die  Seh  w  c  i  z  i  n 
alle  r  F  o  r  m  eh  d  gü  11  i  g  V  e  r  z  i  c  h  t  1  e  i  s  1  e  t  a  u  f  die  i  h  r 
v  o  m  V  e  r  S  a  i  1  1  e  r  F  r  i  e  d  e  n  a  U  f  Kost  e  n  Deutsch- 
lands zugedachte1,  völlig  u  n  g  e  r  e  c  h  t  o  Berel  C  h  e- 
r  u  n  g  .  d  a  ß  i  h  r  a  u  f  V e  r 1 a  n g  e n  das  alleinige 
F  i  g  e  n  1  u  m  s  r  e  c  h  t  a  n  alle  a  W  a  s  g  e  r  k  r  ä  f  t  o  n 
z  w  i  s  c  h  e  n    B  a  s  o  1    u  n  d    K  o  n  s  t  a  n  z   z  u  s  I  e  Ii  I.    Ehe  hier 
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nicht  vollkommen  säubere  Verhältnisse  durch  einen  regt-  und  vor- 
behaltlosen Verzieht  der  Schweiz  auf  eine  so  niedrige  Bereiche- 
rungsmögl  ichkeil  vorliegt,  kann  Deutschland  unmöglich  irgend- 
wie als  Rundesgenosse  für  schweizerische  Wünsche  in  bezug  auf 
den  Rhein  in  Betracht  kommen. 

Gewiß  wird  Deutschland  aus  rein  sachlichen  Gründen  in 
Sfiaßburg  in  erster  Linie  für  den  vermittelnden  Kompromißvor- 
schlag  der  Kanalisierung  eintreten  können  und  müssen.  Sollte 
aber  der  Schweiz  etwa  der  Nachweis  gelingen,  daß  wirklich,  wie 
sie  behauptet,  die  Schiffahrt  unheilbar  geschädigt  wird,  wenn  der 
Rhein  als  Kraflgewinnungsquelle  ausgebaut  wird,  so  wird  man 
sich  in  Deutschland  jedenfalls  sehr  viel  leichter  mit  der  Regu- 
lierung als  mit  dem  elsassischen  Seitenkanal  (einem  ganz  phan- 
tastischen Gebilde!)   befreunden  können. 

Ein  unzweifelhaft  sehr  beachtenswerter,  wenn  auch  noch  nicht 
endgültig  überzeugender  Versuch,  „die  Unvereinbarkeit 
d  e  r  S  c  h  i  f  f  a  h  r  t  s  f  r  a  g  e  m  i  I  de  in  K  r  a  f  t  g  e  w  i  n  n  u  n  g  s  - 
|>  r  o  b  1  e  m  im  R  h  e  i  n  a  b  s  c  h  n  i  1 1.  e  Basel  —  S  t  r  a  ß  b  u  r  g" 
nachzuweisen  und  damit  nicht  nur  die  französischen  Pläne,  son- 
dern auch  den  K  upferschniidschen  Kanalisiorungsvorschlag  abzu- 
lehnen, ist  tatsächlich  soeben  bereits  im  August-Septemberheft  der 
schweizerischen  ..Rheinquellen''  durch  den  ausgezeichneten  Basler 
Nationalrat  Gelpke.  heute  unstreitig  die  erste  Sehiffahrts-Kapazi- 
täl  der  Schweiz,  gemacht  worden.  Gelpke  erklärt,  eine  wirkliehe 
Großßchif fahrt,  die  den  Rhein  als  Schiffahrtsweg  voll  ausnutze, 
müsse  unbedingt  bis  Basel  hinauf  mit  Schleppzügen  bis  zu  drei 
Rheinkähnen  im  Bergvorkehr,  bis  zu  vier  im  Talverkehr  rechnen. 
Werde  aber  diese  Voraussetzung  zugegeben,  so  müsse  jegliche 
Kanalisierung  an  der  Unmöglichkeit  scheitern,  ausreichend  große 
Schleusen  zu  erstellen.  Die  Schleppzugsschleusen,  die  Deutsch- 
land vor  1914  im  Oberrhein  einzubauen  bereit  war.  waren  mir 
für  zweischiffige  Schleppzüge  berechnet,  während  Frankreich 
(aus  leicht  zu  erkennenden,  sehr  egoistischen  Gründen)  im  el  sä  ssi- 
sehen Kanal  überhaupt  keine  Schleusen  anbringen  will,  die  mehr 
als  ein  Schiff  auf  einmal  aufzunehmen  vermögen.  Schleusen  aber, 
die  für  vi 6i schiff ig€  Schleppzüge  auoreichen  sind  wirtschaftlich 
unmöglich  und  würden  so  teuer  werden,  daß  auch  die  billigste 
Kiaftgewinnung  dabei  gegenüber  dein  bestehenden  Zustand  noch 
viel  zu  teuer  werden  würde.  Dazu  würde  die  -Kanalisierung.  wie 
sie  Baurat  Kupferschmid  vorschlägt,  nach  Gelpkes  Ansicht  den 
gewinnbringenden  Umlauf  der  Rheindampfer  und  -Schleppkähne 
in  schwerer,  nicht  zu  verantwortender  Weise  beeinträchtigen.  Un- 
streitig sind  die  Gelpkescheu  Einwände  sachlich  äußerst  be- 
achtenswert.   Im  einzelnen  können  sie  hier  nicht  alle  referierend 


wiedergegeben  weiden;  es  muß  auf  das  Original  verwiesen 
werden. 

Über  die  Frage  der  ..Regulierung  oder  Kanalisierung"  wird 
unstreitig  noch  viel  Gules  und  Kluges  zu  sagen  sein.  Wenn  auch 
die  Meinungen  heute  auseinandergehen,  so  wird  doch  beim  Be- 
streben, sachlich  zu  arbeiten,  eine  Aussprache  in  gefälligen 
formen  und  eine  schließliche  Verständigung  zwischen  deutschen 
und  schweizerischen  Sachverständigen  der  verschiedensten  inter- 
essierten Berufe  unzweifelhaft  zu  ermöglichen  sein  und  alles 
zum  guten  Ende  führen  können.  Mit  den  französischen  Wünschen 
freilich,  die  eitiseitig  auf  Kraftausnutzung  ausgehen  und  sich 
kaum  Mühe  geben,  ihren  offen  ausgeprägten  schiffahrtfeindlichen 
Charakter  zu  verbergen,  werden  weder  die  deutschen  noch  die 
schweizerischen  Belange  irgendwie  in  Einklang  zu  bringen  sein 
Ohne  einen  wirtschaftlich-politischen  Machtkampf  wird  es  letzten 
Endes-  bei  der  entscheidenden  Stellungnahme  der  Straßburger. 
Kommission  (die  schwerlieh  schon  bald  erhofft  werden  darf)  kaum 
abgehen,  einen  Machtkampf,  bei  dem  es  voraussichtlich  hart  auf 
hart  geht  und  die  Vergewaltigung  des  einen  Teiles  durch  den 
anderen  leider  nichts  weniger  als  ausgeschlossen  ist.  wenn  nicht 
die  starr  einseitige  Tendenz,  ausschließlich  die  eng  begrenzt  cu 
eigenen  Interessen  zu  berücksichtigen,  schließlich  doch  noch 
einem  ehrlichen  Verständigungswillen  und  dem  Wunsch,  einen 
modus  vivendi  zu  finden.  Platz  macht.  Kommt  es  aber  schließlich 
doch  zur  Kraftprobe,  so  sind  schließlich  die  Aussichten  nicht 
schlecht,  daß  die  deutsche  und  schweizerische  Ansicht  <  dun  h- 
dringt.  wenn  sie  treu  verbündet  zueinander  stehen. 

Die  nächstliegende  und  wichtigste  Aufgabe  ist  dann  aber 
jedenfalls,  d  a  ß  D  c  u  1  s  c  h  1  a  n  d  u  n  d  d  i  e  S  c  h  w  e  i  /.  u  n  t  e  r  - 
e  i  n  a  n  d  e  r  ü  b  e  r  all  e  s  c  h  w  e  b  e  n  d  e  n  Rh  ein  schiff-« 
f  a  h  r  1  s  -  u  n  d  K  r  a  f  l  g  e  w  i  u  n  u  n  ü;  s  f  r  a  «  e  n  u  n  beding  t 
einig  werden.  Eine  solche  Verständigung  sollte  ganz  unab- 
hängig von  der  in  jedem  Falle  nur  äußerst  langsam  und  schwer- 
fällig arbeitenden  Straßburger  Kominission  angebahnt  und  ver- 
sucht werden,  damit  dann  in  der  Tal  in  Straßburg  Deutschland 
und  die  Schweiz,  vielleicht  noch  verstärkt  durch  Holland,  eine 
unbedingt  einheitliche  und  schwer  zu  erschütternde  Front  bilden. 
Mögen  auch  heute  die  deutschen  und  die  schweizerischen  Wünsche 
noch  z.  T.  divergieren,  die  gemeinsamen  Wünsche  bezüglich  des 
liheins  sind  viel  zu  zahlreich  und  bedeutsam,  als  daß  nicht  eine 
Einigung  über  die  paar  bestehenden  Divergenzpunkte  unter  allen 
Umständen  möglich  und  sogar  höchstwahrscheinlich  ist.  Es  gilt 
nur  erst  einmal  den  Versuch  zu  machen.  —  Wo  ein  Wille  ist, 
ist  auch  ein  Weg! 


Die  Grofjschiffahrfs-  und  Kraftstra^e  Rhein -Main -Donau. 


Der  Ausbau  der  Großschiffahrt s-  und  Kraftstraße  Rhein — 
Main — Donau,  wie  der  großen  Wasserstraßen  überhaupt,  ist 
zweifellos  eine  der  vordringlichsten  Notwendigkeiten  für  das 
Wirtschaftsleben  Mitteleuropas.  Dafür  haben  uns  die  zum  Teil 
schmerzlichen  Erfahrungen,  die  sich  uns  während  des  Völker- 
ringens  auf  dem  Gebiete  des  Verkehrswesens  aufdrängten,  den 
unzweideutigen  Beweis  erbracht..  Der  unglückliche  Ausgang  des 
Krieges  schien  zwar  die  bereits  begonnenen  Arbeiten  in  Frage 
stellen  zu  wollen,  aber  Verkehr  snot,  Arbeitslosigkeit  und  Kohlen- 
not drängten  dazu,  eine  planmäßige  Wasserstraßen- 
und  W  a  s  s  e  r  k  r  a  f  t  p  o  1  i  t  i  k  zu  beireiben  und  insbesondere 
einen  Weg  zur  Durchführung  des  überragenden  Werkes,  der 
G  r  o  ß  s  c  h  i  f  f  a  h  r  t  -  und  K  r  a  f  t  s  t  r  a  B  e  R  h  e  i  n— M  a  i  n— 
Donau  zu  linden.  Die  Erkenntnis,  daß  der  Ausbau  dieser  be- 
deutsamen Wasserstraße  die  notwendige  Grundlage  für  eine 
stelige  Entwicklung  der  deutschen  Wirtschaft  bildet,  ist  auch 
heute  bereits  zum  unbestrittenen  Gemeingut  des  deutschen 
Volkes  geworden. 

Die  bayerische  Wasserstraßenbewegung,  die  sich  auf  Main, 
Donau  und  Lech  stützt,  hat,  von  Natur  aus  eine  weit  breitere 
Basis,  als  die  der  südwestdeutschen.  Im  Gegensatz  zum  Neckar — 
Donau-Kanal,  für  den  eingehende  technische  oder  wirtschaftliche 
Untersuchungen  bisher  noch  nicht  angestellt  worden  sind,  ist  der 
Main — Donau-Kanal  bis  ins  Einzelnste  bereits  technisch  und 
wirtschaftlich  untersucht  worden.  Wenn  aber  auch  der  Main — 
Donau-Kanal  in  technischer,  finanzieller  und  wirtschaftlicher  Hin- 
sicht zweifellos  den  Vorzug  vor  dem  südwestdeutschen  Kanal- 
piojekt  (Neckar — Donau-Kanal)  verdient,  so  soll  damit  keines- 
wegs gesagt  sein,  daß  nicht  beide  Wasserstraßenbewegungen 
in  ruhigem  Wettstreit  nebeneinander  hergehen  und  beide  zur 
Hebung  unseres  Wirtschaftslebens  beitragen  könnten. 

Der  Neckar — Donau-Kanal,  der  zunächst  bis  Plochingen 
ausgebaut  werden  soll,  weist  auf  der  einen  Seite  eine  größere 
Bati-  und  Betriebslänge  auf,  größere  Schleusenzahl,  Strom- 
Geschwindigkeit.  Fahrzeit  und  wesentlich  höhere  Scheitelhaltung 
über  X.  N..  auf  der  anderen  Seite  nur  die  Hälfte  der  Leistungs- 
fähigkeit und  kaum  ein  Viertel  der  gewinnbaren  Wasserkraft 
und  Leistungen  in  Kilowattstunden  des  Donau— Main-Kanals. 
Die  Frachten  gestalten  sich  dementsprechend  beim  Neckar-Kanal 
wesentlich  teurer  und  auch  im  Durchgangsverkehr  ist  der  Main — 
Donau-Kanal  dem  Neckar-Kanal  in  jeder  Hinsicht  überlegen.  Es 
kann  daher  wohl  von  Vorzügen    des  Donau— Main-Kanals  ge- 


sprochen werden,  die  insbesondere  in  seiner  großen  Verkehrs-  und 
volkswirtschaftlichen  Bedeutung  beredten  Ausdruck  finden. 

Die  Verbindung  der  beiden  größten  Ströme  Mitteleuropas 
durch  die  Großschiffahrtsstraße  Rhein — Main — Donau,  die  als  ein 
zusammenhängender  Wasserweg  von  der  Nordsee  zum  Schwarzen! 
Meer  mit  einer  Länge  von  3437  km  jede  Wasserstraße  West-  und 
Mitteleuropas  an  Länge  übertrifft,  übt  ihre  Wirkung  auf  das 
Wirtschaftsleben  von  Belgien.  Holland.  West-  und  Süddeutsch- 
land, sowüe  von  Mitteldeutschland,  ferner  von  Frankreich.  Öster- 
reich, der  Tschecho-Slovakei,  Ungarn,  Jugoslavien,  Bulgarien  und 
Rumänien  aus. 

Für  die  Gebiete  und  Handelsplätze  West-  und  Süddeutsch* 
lauds,  Belgiens.  Hollands  und  des  östlichen  Frankreichs  wird  da- 
durch ein  neuer,  ungemein  leistungsfähiger  Zugang  zu  dem.  in- 
folge seiner  vorzüglichen  Bodenbeschaffenheit  an  land-  und  forst- 
wirtschaftlichen Produkten  reichen  Südosten  Europas  geschaffen, 
der  neue  Möglichkeiten  enthält,  mit  dem  industriereichen  Westen 
in  regeren  Güteraustausch  zu  treten,  eine'  Notwendigkeit,  die 
der  Aufrechterhaltung  des  scharfen  Wettbewerbs  auf  dem  Welt- 
markt für  Mitteleuropa  förderlich  ist. 

Nach  durchaus  vorsichtigen  Schätzungen,  denen  eingehende 
Fi  achtvergleichungen  zwischen  den  Frachtsätzen  der  neuen 
Wasserstraße  und  der  bereits  bestehenden  Verkehrsmittel  der 
Eisenbahn  und  Seeschiffahrt  als  Grundlage  dienten,  läßt  sich  die 
Abwicklung  eines  Gesamtverkehrs  in  der  Mindesthöhe  von 
4.5  Millionen  Tonnen  als  Anfangsverkehr  erwarten.  Die  Ein- 
f  lußgebiete  der  Großschiffahrtsstraße  Rhein — Main — Donau 
sind  von  einer  Größe  und  einem  Umfang,  wie  sie  keine  andere 
Wasserstraße  Europas  aufweisen  kann.  Der  Einfluß  wird  sieh 
im  bayerischen  Süden  bis  zum  Allgäu,  im  Norden  weit  über  die 
bayerischen  Grenzen  hinaus,  erstrecken.  Audi  in  der  Richtung 
von  Bayern  nach  dem  Rhein  zieht  die  Großschiffahrtsstraße  alle 
Massengüter  in  ihren  Bann.  die.  in  das  Rheingebiet,  nach  Frank- 
reich, Holland  und  Belgien  gehen.  Nach  Fertigstellung  des 
Mittellandkanals  wird  das  Einflußgebiet.  beispielsweise  für  den 
Transport  von  bayerischem  Holz,  bis  in  die  Mitte  von  Nord- 
deutschland reichen.  Bewegen  sich  Güter  vom  Rheiugebiet 
oder  von  Nordbayern  nach  Österreich.  Ungarn.  Jugoslavien  und 
den  anderen  Balkanländern,  so  tritt  damit  eine  Ausdehnung  der 
verkehrswirtschaftlichen  Wirkung  des  Kanals  auf  fast  sämtliche 
Olle  dieser  Staaten  ein.  Im  Durchschnitt  wird  ein  Umkreis  von 
200  km  rechts  und  links  der  Donau  in  den  Einfluß  der  Großschiff* 
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fchrtsstraße  gebracht.  Wag  die  Main— Donau>Wassers.traße  wirt- 
schaftlich besonders  wertvoll  und  leistungsfähig  erscheinen  läßt, 
ist  die  Tatsache,  daß  sich  der  zu  erwartende  Verkehr  von 
4,5  Millionen  Tonnen  nach  beiden  Richtungen  in  besonders 
günstiger  Weise  verleilt.  18%  des  gesamten  Verkehrs  werden 
sich  nach  Westen  und  52%  nach  Osten  bewegen.  Die  erzielbare 
P r a  c_h t  e  r  s  p  a  r  hi  s .,  die  den  Schiffahrtstreibenden  durch  die 
Benutzung  der  Wasserstraße  zugute  kommt,  wird  sehr  erheblich 
sein.  Die  gesamte  Fra*cbtersparniSj  die  der  Kanal  den  Be- 
teiligten bietet,  beläufl  sich  bei  einem  Verkehr  von  r>  Millionen 
Tonnen  auf  jährlich  18  .Millionen  Mark,  bei  einem  solchen  von 
10  Millionen  Tonnen  auf  36  Millionen  Mark.  Unter  Hinzurech- 
aung  der  Schiff ahrtsabgaben  in  der  Höhe  von  Hi  Millionen  Mark 
»rgibl  sich  ein  volkswirtschaftlicher  Nutzen  von  insgesamt  jähr- 
lich 52  Milionen  Mark,  der  bei  einem  Zinsfuß  von  5%  kapitali- 
siert, nicht  weniger  als  1040  Millionen  Mark  beträgt.  In  diesen 
Ziffern  ist  der  mittelbare  volkswirtschaftliche  Nutzen,  der  sich 
Lurch  Hebung  der  Volkswirtschaft  und  der  Steuerkraft  der  im 
jöinflußgebiel  des  Kanals  liegenden  Lander  äußert,  nicht  ent- 
iialten. 

Die  vom  Main — Donaü-Stromverband  imter  eingehender  Wür- 
Bgung  aller  Vorzüge  und  Mängel  in  Übereinstimmung  mit  den 
Beschlüssen  des  technischen  Ausschusses  als  die  in  technischer 
md  finanzieller  Hinsicht  beste  und  geeignetste  Führung  des 
rroßsehiffahrtsweges  anerkannte  Beilngrieser-Linie  mit  Fort- 
setzung der  Mainkanalisierung  Wernfeld — Würzbürg  nimmt  ihren 
Ausgangspunkt  am  Ende  der  Mainkanalisierung  bei  Asehaffen- 
iurg  und  reicht  bis  unterhalb  Passau  bis  zum  Austritt  der  Donau 
ms  dem  Reich.  Diese  Linienführung  ermöglicht  durch  die  Ein- 
»eziehung  von  Bamberg  nicht  nur  eine  rasche  Verbindung  mit 
lern  obeffränkischen  und  mitteldeutschen  Gebiet,  sondern  sicher! 
Mich  die  zweckmäßige  Einführung  eines  We'serkanals  und  da- 
nit  einer  weiteren  Verbindung  mit  dem  Mittellandkanal,  dem 
■heimisch-westfälischen  Industriegebiet  und  den  deutschen  Nord- 
Seehäfen.  Die  Gesamtlänge  der  Wasserstraße  beträgt  607  km, 
lie  Betriebslänge  775  km  (eine  Schleuse  zu  3,5  km  gerechnet) , 
lic  Gesamtschleusenzahl  48,  hierzu  kommt  noch,  unabhängig  von 
ler  eigentlichen  Schiffahrtsstraße,  die  kanalisierte  Mainstraße 
kVernfeld — Würzburg  als  besonderer  Anschluß   für  Würzburg. 


Die  ganze  Verbindung  vom  Rhein  ( Main-Mündung)  bis  zur 
Donau  unterhalb  Passau  soll  eine  Gesamtlänge  von  (501  km  er- 
halten mit  tili  Schleusen,  so  daß  mit  einer  Betriebslänge  von 
rund  '.'Hl  km  zu  rechnen  sein  wird. 

Um  den  CJbergang  der  beiderseitigen  Binnehschiffahrtsflotte 
in  tunlichst  großem  Umfang  zu  ermöglichen,  sind  als  Regelschiffe 
besonders  wirtschaftliche  1200 -T o nn e  n  tS ch  i f  f  e  und  ein- 
fache Sehleppzugskammerschleuson  vorgesehen,  wobei  auf  die 
Möglichkeit  der  späteren  Entwicklung  zu  Doppelschleusen  über- 
all Rücksicht  genommen  ist. 

Die  Großsr hiffahrts-  und  Kxaftstraße  ermöglich!  aber  auch 
die  zum  Wiederaufstieg  des  deutschen  Wirtschaftslebens,  nament- 
lich im  Süden,  not  wendig  gewordene  Umstellung  des 
W  ä  r  m  e  k  r  a  f  t  b  e  t  r  i  e  b  s  auf  Wassorkraftbo!riob  und  damit 
größte  wirtschaftliche  Ausnützung  der  industriellen  Betriebe; 
denn  in  der  Kraftwasserslraßo  Rhein— Main— Donau  und  Kel- 
heim — Ulm  (obere  Donau)  wird  ein  neues  gowalliges  System 
von  Kraftquellen  entstehen.  Es  werden  10  (33  bzw.  7)  Kraftwerke 
längs  dieser  Wasserstraße  in  Bayern  geschaffen,  die  insgesamt 
400  000  PS  (250  000  PS  bzw.  150  000  PS)  und  nicht  weniger  als 
2/4  Milliarden  Kilowattstunden  jährlich  erzeugen.  Dadurch  wer- 
den der  deutschen  Volkswirtschaft  u.  a.  3  Millionen  Tonnen 
Kohlen  erspart,  die  ausgeführt  werden  können,  um  dafür  Nah- 
rungsmittel und  Rohprodukte  Für  uns  zu  kaufen.  Nicht  nur 
Bayern,  sondern  auch  die  Städte  des  unteren  Main,  ferner 
Württemberg,  Baden,  Hessen.  Thüringen.  Sachsen  und  die  übrigen 
angrenzenden  Länder  werden  mit  billigem  Wassorkra  ftst  rem 
versorgt  werden  können.  Auch  die  Arbeitslosigkeit  wird 
durch  den  Ausbau  der  Großsi  liiffahrts-  und  Kraftstraße  be- 
kämpft, die  Siedlungstätigkeit  belebt,  Lebensmitte]  und 
sonstige  Erzeugnisse  werden  durch  wesentliche  F  rächt - 
e  r  s  p  a  misse  verbilligt  werden. 

Die  Großschif fahrt s-  und  Kraftstraße  Rhein — Main— Donau 
kann  demnach  bei  ihrer  ausgezeichneten  geographischen  Lage 
einerseits  und  bei  ihren  großangelegten  Ausmaßen  andererseits 
in  weitem  Umfange  mit  der  Eisenbahn  und  im  Durchgangsver- 
kehr auch  mit  der  Seeschiffahrt  in  Wettbewerb  treten  und  zum 
Segen  Mitteleuropas  das  ganze  Wirtschaftsleben  einer  neuen 
Blüte  entgegenführen.  F.  H  e  i  g  1. 


Die  wasserwirtschaftlichen  Aufgaben  der  Weser, 


Ministerialdirektor  a.  I).  Sympher,  der  frühere  langjährige 
;\ 'r.M'i  referent  im  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten,  gab  am 
p.  September  1921  auf  einer  von  der  Weserstrombauverwaltung 
m  Benehmen  mit  den  Schiffahrtsinteressenten  veranstalteten 
itrombereisung  einen  Überblick  über  die  zum  Teil  neuen  Auf- 
gaben, welche  der  Weser  nach  dem  Kriege  zugefallen  sind.  Er 
führte  dabei  folgendes  aus: 

Früher  ist  die  Verkehrsbedeutung  des  im  Vergleich  zum 
lliein,  zur  Elbe,  Oder,  Weichsel  und  Memel  unbedeutenden 
Bromes  nur  gering  gewesen,  obgleich  die  Schiffahrtsverhältnisse 
lurch  die  von  der  preußischen  Wasserbauverwaltung  vorgenom- 
mene Regelung  und  die  Anlage  von  Talsperren  wesentlich  ver- 
iesserl  wurden.  Der  Friedensvertrag  hat  bei  allen  für  Deutschl- 
and nachteiligen  Folgen  doch  unbeabsichtigter  Weise  zwei  Be- 
legungen geschaffen,  die  hei  geschickter  Benutzung  geeignel 
lind,  die  Weser  zur  Hauptverkehrsader  des  westlichen  Mittel? 
feutschlahds  nach  den  deutschen  Nordseehäfen,  insbesondere  nach 
Limburg  und  Bremen  zu  machen.  Nach  den  Bestimmungen  des 
Friedensvertrages  sind  alle  großen  deutschen  Ströme  zwischen- 
staatlicher Aufsieht  unterstellt  mit  Ausnahme  der  Weser,  die 
mn  wirklich  der  deutscheste  Strom  genann!  werden  kann.  Da- 
li kommt,  daß  seine  Seehäfen  in  vielen  Verkehrsbeziehungen 
ladurch  verhältnismäßig  vor  anderen  bevorzugt  sind,  daß  der 
Friedensvertrag  die  Aufhebung  der  meisten  aus  allgemein  be- 
rechtigten wirtschaftlichen  Erwägungen  entstandenen  Eisen- 
»hnausnahmetarifen  verlangl  und  dadurch  die  natürliche  gün- 
itige  Lage  der  Weserhäfen  zu  den  hauptsächlichsten  westdeut- 
phen  Erzeugun'gs-  und  Bedarfsgebieten  wieder  zur  Geltung  ge- 
dacht, hat.  Dadurch  werden  neben  zweifellosen  Schädigungen 
fach  gewisse  Verschiebungen  im  innerdeutschen  Verkehr  her- 
"orgerufen,  die  an  und  für  sich  vielleicht  nicht  notwendig  und 
wünschenswert  gewesen  wären,  mit  denen  aber  gerechnet  werden 
nuß  und  die,  wenn  unterstützt,  durch  weitere,  unsererseits  ver- 
uilaßte  Maßnahmen  schließlich  nicht  einen  Nachteil,  sondern 
linen  Gewinn  bedeuten,  der  nicht  der  Weser  und  deren  Häfen 
dlein,  sondern  allen   Nordseehäfen  zugute  kommen  wird. 

Um  dies  voll  zu  verstehen,  bedarf  es  eines  Blickes  auf  die 
£arte  Deutschlands.  Von  der  Mitte  der  deutschen  Bucht  der 
fordsee,  in  die  Elbe,  Ems  und  Weser  münden,  erstreckt  sich 
etztere  in  fast  genau  nordsüdlicher  Richtung  ins  Binnenland, 
mjächst  bis  Münden,  von  wo  die  Quellflüsse  Werra  und  Fulda 
eiter  ausstrahlen,  erstere  in  südöstlicher  Richtung  . nach  Bam- 
ftg  am  oberen,  letztere  in  südwestlicher  Richtung  nach  Frank- 
urt  am  unteren  Main.  Wenn  es  gelingt,  auf  einem  oder  gar  auf 
eiden  der  angedeuteten  Wege  eine  schiffbare  Verbindung  mit 


dem  Alain  zu  schaffen,  so  ist  der  Verkehr  Süddeutschlands  in 
Ein-  und  Ausfuhr  über  See  nicht  mehr,  wie  bisher,  allein  auf  die 
holländisc  hen  und  belgischen  Häfen  angewiesen,  sondern  er  kann 
auch  auf  ununterbrochenem  Wasserwege  den  deutschen  Nordsee- 
häfen zugeleitet  werden.  Richtige  Saugadern  des  Verkehrs  wür- 
den derartige  Kanäle  sein,  die  im  allgemeindeutschen  Interesse 
um  so  mehr  erwünscht  sind,  als  die  bereits  genehmigten  süddeut- 
schen Wasserwirtschaftspläne,  der  Neckar-  und  der  Main-Dona  u- 
Kanal  neben  all  ihren  Vorzügen  leider  die  Nebenwirkung  haben, 
das  Streben  süddeutschen  Schiffahrtsverkehrs  nach  den  ausländi- 
schen Rheinseehäfen  noch  zu  verstärken. 

Voraussetzung  für  alle  Bestrebungen  ist,  daß  die  Weser  zu 
einem  stets  leistungsfähigen,  für  vollbeladene  1000  t -Kähne  be- 
fahrbaren Wasserstraße  ausgebaut  wird.  Das  ist  möglich,  und 
zwar  auf  zwei  verschiedene  Weisen,  die  sich  gegenseitig  nicht 
einmal  ausschließen,  sondern  streckenweise  sogar  nacheinander 
zur  Anwendung  kommen  können,  das  heißt,  entweder  durch  Re- 
gelung und  Erhöhung  des  Niedrigwassers  aus  Talsperren  oder 
durch  Kanalisierung.  Neuere  Untersuchungen  haben  ergeben, 
daß  durch  Regelung  und  Zuschußwasser  unterhalb  der  Diemel- 
mündung,  jedenfalls  unterhalb  Hameln,  eine  ständige  Wassertiefe 
von  wenigstens  1,80  m  erzielt  werden  kann,  die  für  1000-t -Fluß- 
kanalkähne von  1,60  m  Eintauchung  genügt.  Von  Münden  bis 
zur  Diemelmündung.  diese  einbegriffen,  wird  man  wohl  zweck- 
mäßig von  Anfang  an  unter  weitgehender  Berücksichtigung  der 
Personenschiffahrt  kanalisieren,  und  zwar  um  so  mehr,  als  an 
den  Staustufen  soviel  Wasserkraft  und  elektrischer  Strom  ge- 
wonnen wird,  daß  dadurch  wahrscheinlich  die  gesainten  Bau- 
kosten gedeckt  werden  können.  Voraussetzung  aller  Arbeiten 
muß  überhaupt  sein,  daß  die  Ausgaben  in  Einnahmen  ihren  Er- 
satz finden,  teils  durch  Verwertung  der  im  Fluß  und  an  neuen 
Talsperren  zu  gewinnenden  Elektrizität,  teils  in  Schiffahrt  ab- 
gaben, die  wahrscheinlich  nicht  erheblich  zu  sein  braueheu.  Die 
unterhalb  belegenen  Flußstrecken  würden  zunächst  mit  verhält- 
nismäßig geringen  Kosten  zu  regeln  sein  und  aus  Talsperren  Zu- 
sebußwasser  erhalten,  die  auch  ihren  Wert  behalten,  wenn  all- 
mählich dein  Bedürfnis  nach  weiterer  Elektrizität  ensprechend, 
der  ganze  Strom  bis  Minden  oder  gar  bis  Bremen  kanalisiert 
werden  müsse,  damit  auf  ihm  später  auch  die  tiefergehenden 
l000-t-K  a  n  a  1  schiffe  verkehren  können.  Weitere  Ausführungen 
hierüber  mögen  Sonderbetrachtungen  vorbehalten  -bleiben:  nur 
noch  einmal  möge  als  endgültiges  Ziel  die  Her  rieh  tun  g 
der  Weser  zu  einer  e  r  s  t  k  1  a  s  s  i  g  e  n  W  a  s  s  e  r  s  t  r  a  fi  e  , 
und  zwar  unter  Deckung  der  Kosten  aus  eigenen 
E  i  ii  ii  a  h  in  e  n 
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Von  Münden  aus  muß  mau  nun  zum  Main  gelangen:  Dazu 
gibt  es  drei  Möglichkeiten.  Die  ersten  beidep  würden,  zusam- 
men verwirklicht,  anscheinend  die  vollkommenste  Lösung  dar- 
stellen: Verbindung  zum  Obermain  mit  Anschluß  von  Bayern 
and  den  unterhalb  belegenen  Donaüländern  über  die  Weira 
nach  Bamberg,  dem  Endpunkl  des  umzubauenden  Main-Donaü- 
K.Mials.  und  zum  Untermain  nach  Frankfurt  über  die  Fulda 
und  Lahn  bei  Marburg  und  Gießen.     Dadurch  würde  auch  die 


-V-  Jh. 

ff©  — ' 
Stetten. 
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Uebersichtsplan   1  :  2500000. 

Lahn  und  im  weiteren  Verlauf  nach  Westen  die  Mosel  an  eine 
durchgehende  mitteldeutsche  Westost  Ihne  angeschlossen.  Bis  zu 
gewissem  Grade  würden  die  von  den  gekennzeichneten  beiden 
Kanalverbindungen  erstrebten  Ziele  durch  eine  Linie  erreicht 
werden  können,  welche  die  Fulda  bis  zur  Wasserscheide  ver- 
folgt, und  von  hier  ab  zwei  Zweiskanäle  aussendet,  einen  durch 
das  Kinzigtal  nach  Hanau  und  Frankfurt,  den  anderen  durch  das 
Sinntal  nach  Gemünden  a.  M.  unterhalb  Würzburg.  Dabei  ent- 
stehen die  geringsten  Baukosten,  aber  Umwege  lassen  sich  nicht 


vermeiden.  Insbesondere  gehl  der  die  Werralinie  besonders  aus- 
zeichnende Vorteil  verloren,  daß  durch  sie  die  einzige  Möglich- 
keit gegeben  ist.  den  aus  Bayern  und  den  Donau-Uferstaaten  ' 
stammenden  Verkehr  auf  kürzerem  Wege  dem  deutschen  See- 
hafen Bremen,  als  über  den  Rhein  dem  holländischen  Hafen 
Rotterdam  zuzuführen.  Auch  hierüber  müssen  weitere  Aus-  i 
führungen  vorbehalten  bleiben,  die  gegebenenfalls  ihre  volle  Be- 
gründung erst  finden  werden,  wenn  unparteiische,  möglichst  vom 
Weich  anzustellende  Untersuchungen  über  die  Vorzüge  jedes  der 
gekennzeichneten  Verbindungswege  abschließende  Klarheit  ge- 
schaffen haben.  Heute  kann  aber  schon  soviel  mit  Bestimmtheit 
gesagt  werden,  daß  es  technisch  möglich  ist.  eine  leistungsfähige 
Großschiffahrtsstraße  zwischen  dem  Main  und  der  Weser  zu 
schaffen.  Vom  Werra-Kanal-Verein  bereits  angestellte  und  seit  Be- 
ginn dieses  Jahres  vom  Reiche  übernommene  Vorarbeiten  haben,  so- 
weit sich  bisher  übersehen  laßt,  gezeigt,  daß  im  Werra-Gebiel  ge- 
eignete Talsperren  angelegt  und  fast  300  Millionen  Kilowatt- 
stunden Elektrizität  gewonnen  werden  können,  so  daß  nur  ein 
Teil  der  entstehenden  Kosten  dem  Verkehr  zur  Last  gelegt  zu 
werden  braucht. 

Für  die  Schiffahrt  selbst  muß  die  Betätigungsmöglichkeif 
größtenteils  erst  geschaffen  werden.  Große  Gütermengen  sind 
zur  Zeit  in  dem  Gebiete  zwischen  Weser  und  Main  nicht  vor- 
handen, ebnsowenig  Durchgangsgüter.  Von  der  Richtung  aus 
Frankfurt,  das  heißt,  vom  oder  zum  Oberrhein,  werden  die-,, 
mit  Rücksicht  auf  die  günstigere  Lage  zu  Rotterdam  nur  in 
beschränktem  Maße  und  unter  besonderen  Umständen  zu  er- 
warten sein,  von  der  Richtung  über  Bamberg  müssen  sie  sich 
eist  entwickeln.  Im  Gebiete  selbst  ist  augenblicklich  besonders 
Kali  versandbereit  und  Bedarf  an  Steinkohlen  vorbanden.  Alle- 
andere ist  zühächsl  noch  von  geringerer  Bedeutung,  wenn  auch 
vielfach  entwicklungsfähig.  Hier  müssen  nun  Bestrebungen  ein- 
setzen, Änderung  zu  schaffen,  vorhandene  Betriebe  zu  erweitern, 
neu  anzulegen  oder  heranzuziehen.  Von  ausschlaggebender  Be- 
deutung kann  es  dabei  werden,  wenn  es  gelingen  sollte,  die  im 
f'tänkischen  Jura'  liegenden  Eisenerze  in  größerem  Maße  zu 
erschließen  und  teils  an  Ort  und  Stelle  zu  verhütten,  teils  nörd- 
lich gelegenen  Hochofen  werken  über  die  Weira-  oder  Fulda- 
linie zuzuführen.  Ftwas  schwierig  sind  die  Eisenelzverhältnisse 
in  der  fraglichen  Gegend,  aber  die  Tatsache,  daß  ganz  große 
Werke,  beispielsweise  die  Maximilianshütte  und  Deutsch-Luxem- 
burg, große  Felder  belegt  haben  und. daß  im  letzten  Jahre  fast 
300000  1  gefördert  wurden,  läßt  eine  weitere  Entwicklung  um  so 
mehr  erwarten,  als  Deutschland  seine  leistungsfähigsten  Erz- 
felder mit  Deutsch-Lothringen  verloren  hat.  In  gedanklichem 
Zusammenhange  steht  nun  die  Möglichkeit,  an  geeigneter  Stelle 
der  Weser,  am  besten  in  Minden,  dem  Kreuzungspunkte  des 
Stromes  mit  dem  Mittellandkanal  ein  großes  Eisenwerk  zur  Ver- 
hüttung und  Weiterverarbeitung  anzulegen.  Dasselbe  könnte 
Kokskohle  billig  auf  dem  Kanal.  Eisenerze  zunächst  aus  Schwe- 
den und  später  aus  Nordbayern  auf  der  Weser  beziehen.  Dadurch 
kann  dem  Woser-MaimKanal  ein  Millionen  Tonnen  betragender 
Weehselverkehr  zugeführt  werden.  Erze  von  Süden  nach  Minden 
und  dem  Riihrrevier.  Kohle  von  da  zurück  nach  Minden  und  dem 
gedächten  Hochofenwerke  im  fränkischen  Jura.  Hoffentlich  be- 
stätigen weitere  U/ntersuehungen  von  hüttentechnischer  Seite  die 
im  Verkehrsinteresse  liegenden  Wünsche,  durch  deren  Erfüllung 
dem  Weser-Main-Kanal  mit  einem  Schlage  die  nötigen  Güter- 
mengen zugeführt  werden  Würden.  Die  neue  Wasserstraße  wäre 
dann  in  der  Lage,  auch  starke  Anziehungskraft  auf  anderweite 
Versand-  und  Empl'angsmengen  Bayerns  und  der  weiterliegenclen 
Donauuferstaaten  auszuüben  und  von  Bremen  könnten  mit  großer 
Sicherheit  die  alten  überseeischen  Beziehungen  wieder  aufge- 
baut und  erweitert  werden.  Was  aber  nicht  über  die  Weserhäfen 
gehen  will,  kann  auf  dem  gleichen,  aber  etwas  verlängertem 
Wege  nach  Hamburg  oder  Emden  gelangen,  denn  nach  letzterem 
Hafen  besteht  schon  von  Minden  aus  eine  Verbindung  über  den' 
Mittelland-  und  Dorlmuud-Ems-Kanal  und  nach  Hamburg  läßt 
sich  unschwer  eine,  auch  der  abgekürzten  Verbindung  mit  dem! 
Ruhrgebie1    dienende  Kaualanlaue  schaffen. 

Hierbei  sei  kurz  eines  anderen  Planes  gedacht,  der  unter 
Ausschaltung  der  Weser  einen  zu  dieser  parallelen  Seitenkanal 
von  Hannover  aus  im  Leinetal  führen,  die  Werra  oberhalb  Mün- 
den kreuzen  und  dann  die  Fulda  und  Kinzig  in  der  bereits  be- 
schriebenen Weise  verfolgen  will.  Nach  Norden  soll  von  Han- 
nover eine  neue  Verbindung  nach  Hamburg  und  Bremen  ge- 
schaffen werden.  Dieser  Plan  ist  ein.  zum  Teil  ergänzter  Aus- 
schnitt aus  einem  Entwurf  zur  Umgestaltung  und  Ergänzung  des 
gesamten  deutsehen  Wasserstraßennetzes  von  dem  verstorbenen 
Oberbautirektor  Rehder.  Lübeck,  welcher  auch  andere  natür- 
liche Schiffahrtswege,  zum  Beispiel  die  Elbe,  durch  Seitenkanäle, 
die  zum  Teil  »anz  abseitsliegenden  Gegenden  durchziehen,  er-4 
setzen  will.  Möse  man  auch  derartige  Gedanken  untersuchen, 
soweit  und  solange  dadurc  h  näher  liegende  Pläne  nicht  gestörl  oder 
verzögert  werden.  Allzu  große  Hoffnungen  auf  Verwirklichung 
sollten  aber  darauf  nicht  gebaut,  sondern  in  erster  Linie  die  Mög- 
lichkeiten verfolgt  werden,  welche  mit  bestehenden  Verhältnisse 
und  sparsamen  Baukosten  rechnen,  deren  Deckung  hei  Kanali- 
sieruns  bestehender  Flußläul'e  sogar  großenteils  durch  den  Ge- 
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wimi  an  W&ssörkraft  gesichert  ist.  Von  besonderem  Werl  für 
die  Eut wicklimg  der  Hnterweserhäfen  würde  es  ferner  sein, 
wenn  sie  mit  dem  Ruhrgebiet  durch  eine  kurze  und  stets 
leistungsfähige  Wasserstraße  verbunden  werden.  In  erster 
Linie  kommt  dafür  der  Kanal  Bramsche  Bremen  in  frage,  der 
in  seiner  Verlängerung  zur  CJntere.Ibe  in  der  Nähe  vor  Hamburg 
diesem  unseren  größten  Seehafen  gleicherweise  dienen  würde. 
Für  die  Weser  allein  könnte  auch  der  von  Oldenburg  geförderte 
Kanal  über  CamperDörpen  in  Frage  kommen,  doch  entsprich!  er 


aus  mehreren  zurzeit  nicht  eingehender  zu  erörternden  Gründen 
dem  Bedürfnis  nicht  in  der  gegenüber  dem  Wettbewerb  Rotter- 
dams nötigen  Weise,  Bedenkl  man  nun  endlich,  dal!  die  Weser 
durch  den  demnächst  vollendeten  Mittellandkanal  nicht  nur  nach 
Westen,  sondern  auch  nach  Osten  Anschluß  an  weite  Gebiete 
des  nördlichen  Deutschlands  gewinnt,  so  ist  ersieht  lieh,  daß  der 
Weser  aus  eigenem  Vermögen  alle  Vorbedingungen  zur  Erfüllung 
ihrer  neuen  \  erkehrswi  rt.scha  ft  liehen  Aufgaben  vom  Fels  zum 
.Meer  geschaffen  werden  können. 


Lübeck  nach  dem  Kriege. 

Von  Dr.  E  Ii  Ii  a  rd  t. 


Lübeck  stand  11)12  an  0.  Stelle  der  deutschen  Seehäfen,  zu 
welcher  es  sich  durch  großzügige  Wirtschafts-  und  Verkehrs- 
politik heraufgearbeitet  hatte.  Sein  Seehaüdel  dient  im  wesent* 
Bähen  zweierlei  Zweiken:  1.  Lübecks  geschichtliche  Aufgabe  ist. 
las  deutsche  Hinterland  mit  den  Randgebieten  der  Ostsee  zu 
verbinden.  2.  Danehen  tritt  mehr  und  mehr  die  Rohstoffversorgung 
und  teilweise. auch  der  Fabrikatenversajid  der  jungen  Industrie. 

Beide  Elemente  fanden  ihren  klarsten  Ausdruck  in  der  Ver- 
kehrsstatistik der  Vorkriegszeit.  Die  neuesten  1  landelskammer- 
S.eriChte  sowie  die  regelmäßigen  Frachtennachriehten  der  Sehiff- 
l'ahrtspresse  lassen  im  großen  und  ganzen  auch  heute  eine  gleich- 
laufende Vcrkehrsriehtuiig  erkennen. 


A. 


I.  Lage. 

S  e  e  1  a  e 


Die    Ursache   dieses   Zustande*  ist 
h'efisten  südwestliehen  Winkel  der  Osts 
Zugang  zur  Nordsee.    Der  Einfluß  des 
nuf   Lübeck   bestand    dagegen,  neben 
illcm  für  die  Industrie,  zu  einem  großen  T'dl 
Für  den  EdgenhahdeL  da  der  Östseev'erkehr  sieh 


die  Lage  Lübecks  im 
•e.  ohne  unmittelbaren 
Kaiser  Wilhelm-Kanals 
tauchen  Vorteilen  vor 
in  Nachteilen 
in  vieler  .II i u- 


sicht  nach  den  Nordseehäfon  hinüberzog. 

B.  L  a  n dl  a  g  e. 

Diesen  Nachteil  vermochte  aber  Lübeck  durch  Besserung 
seiner  Landlage  größtenteils  auszugleichen,  indem  es  unter  be- 
leutendem  Kostenaufwand  seiner  Lübeck-Büchener  Eisenbahn  den 
Elb-Trave-Kanal  zur  Seite  stellte  und  so  sein  Hinterland  unter 
iteftigen  Wettbewerbskänipfen  gegen  Hamburg  einerseits  und 
Stettin  andererseits  weit  Elbe  aufwärts  und  auch  in  das  Gebiet 
ler  Märkischen  Wasserstraßen  hinein  ausdehnte.  Große  Be- 
deutung hat  der  Kanal  daneben  für  den  Güterverkehr  Hamburg— 
dibeck  gewonnen,  welcher  überhaupt  seit  Jahrhunderten  eine 
ler  bedeutsamsten  verkehrspolitischen  Erscheinungen  Nord- 
leutschlands  gewesen  ist. 

C.  V  e  r  k  e  h  r  s  p  1  ä  n  e. 

Als  sonstige  Bestrebungen  zur  Verbesserung  der  Landlage 
lürfen  die  weitgehenden  und  sehr  umstrittenen  Wasserstraßen- 
däne  erwähnt  werden,  welche  der  verstorbene  Oberbaudirektor 
ichder-Lübeck  mit  Unterstützung  seines  jetzigen  Nachfolgers 
Leicht  weiß  ausgearbeitet  und  in  der  Öffentlichkeit  vertreten  bat. 
Im  Mittelpunkt  ihres  Systems  steht  der  Nord-Süd-Kanal,  welcher 
inks  der  Elbe  ungefähr  im  Zuge  des  Ilmenau-Tales  nach  Süden 
len  Anschluß  an  die  (Nord-  oder)  Mittellinie  des  Hannover- 
Elbe-Kanals  bei  Leiferde  suchen  sollte.  Das  Projekt  wird  aller- 
dings auch  von  namhaften  Fachleuten  abgelehnt.  Zweifelhaft 
formte  erscheinen,  ob  ein  solcher  Kanal  im  Wettbewerb  mit  der 
Elbe  einerseits  und  der  geplanten  Wasserstraße  Industriegebiet- 
Iprdseehäfen  (Bremseher  Kanal)  andererseits  lebensfähig  sein 
würde. 

Unter  dem  Gesichtspunkte  der  Seelage  dagegen  sind  für 
iaibeck  viüi  Bedeutung  die  geplante  ..Vogelflug-Linie"  (Fehmarn- 
Dahn),  weh  he  die  kilometriseh  kürzeste  'Verbindung  von  West- 
feutsehländ  nach  Kopenhagen  darstellen  würde,  und  —  als  Wett- 
Sewerber  —  die  Eisenbahnfähren  Warnemünde — Gjedser  und  Saß- 
ütz— Trelleborg. 

IT.  Handel. 

Die  besondere  Handelsbedeutung  Lübecks  ist  also  durch  seine 
Lage  gegeben.  Seine  Handelsbeziehungen  verbinden  das  deutsche 
Jinterland  mit  der  Ostsee.  Eigenhandel  überwiegt  dabei,  jedoch 
tat  sich  besonders  in  der  letzten  Zeit  vor  dem  Kriege  mehr  und 
Kehr  auch  das  Speditionsgeschäft  für  auswärtige  Rechnung  ent- 
wickelt. Umschlag  überseeischer  Wären  in  Verteilungslinien 
lach  der  Ostsee.  Hamburgs  und  Bremens  wichtiges  Arbeitsfeld, 
iat  dagegen  in  Lübeck  nie  eine  Rolle  gespielt,  wie  denn  auch  ein 
Egentlicher  Freihafen  weder  vorhanden  noch  als  Bedürfnis 
ämpfunden  ist.  Soweit  in  Lübeck  überseeische  Güter  (Kolonial- 
waren) versandt,  wurden,  kamen  sie  über  den  Binnenweg  (Bahn 
Rler  Kanal)  von  Hamburg. 


Zahl 

Raum  (netto) 

Zahl 

Raum 

auf 

4  546 

1  003  527 

4  538 

1003  297 

Altpreußen 

1  759 

127  612 

l  701 

14')  390 

.Mecklenburg 

89 

7  256 

80 

10  665 

Rußland 

a.  d.  Ostsee 

206 

116  318 

237 

TO  "72 

Kinnland 

392 

138  258 

361 

146  226 

Schweden 

1  005 

293  941 

1  158 

318  809 

Norwegen 

am  Skagerrak 

9 

1  269 

6 

2  699 

Ostsee 

3  460 

684  654 

3  543 

754  161 

1913  entfiel« 


gesamten   Schiffsverkehr  Lübeckr 


Eingehend 


A  usgehend 


Der  Verkehr  in  der  Ostsee  besteht  —  wie  schon  die  ausge- 
glichenen Zahlen  für  beide  Richtungen  vermuten  lassen  —  über- 
wiegend in  Linienscliiffahit  mich  allen  wichtigeren  Plätzen. 
Ihnen  kam  im  Frieden  die  günstige  Ladungsbilanz  zugute.  Von 
dem  Itesi  entfielen  a u  I' : 


Groß britanien 
a.  d.  Nordsee 
Frankreich  am 
Atlantischen  Ozoau 
Spanien  am 
Atlantischen  Ozean 
Algerien 


dt 


an 
mit  49 


!87  RT 


8  mit    6  592  RT 

20  mit  17  813  RT 
5  mit    9  383  RT 
x)  vielfach  leer, 
es  sich  meist  um 


ab 

18  mit  23  365  RT  *) 
9  mit    4  254  RT 


'lische  Kohle  und 


Hierbei  1 

Eisenerze. 

Nach  dem  Kriege  ward  der  Verkehr  weit  geringer:  England 
und  die  Atlantischen  Küsten  traten  ganz  zurück.  Es  verdient 
jedoch  als  wertvoller  Erfolg  hervorgehoben  zu  werden,  daß 
Lübeck  wieder  fast  mit  allen  wichtigeren  Ostseeplätzen  feste 
Lampfei  linien  unterhält.     1920  gingen  in   Lübeck  ein: 

2147  Schiffe  mit  334  976  Registertonnen:  aus:  2183  Schiffe 
mit  348  28ö  Registertonnen. 

1.  R  u  ß  1  a  n  d. 

Der  Seehaudel  Lübecks  mit  Rußland  betraf  im  Frieden  in  der 
Ausfuhr  neben  Stückgütern  vor  allem  Maschinen  und  Maschinen' 
teile,  auch  Düngemittel,  Eingeführt  wurden  landwirtschaftliche 
Erzeugnisse.  Erze.  Erdöl  und  nicht  zum  wenigsten  Holz  aller 
Art. 

Dieses  Geschäftsgcbiet  hat  sich  nach  dem  Kriege  aus  be- 
greiflichen Gründen  noch  kaum  erholen  können.  Besser  ent- 
wickelten sich  die  Verhältnisse  zu  Finnland. 

2.  F  i  n  n  1  a  n  d. 

Hierhin  wurden  im  Frieden  vorzugsweise  Eisen.  Maschinen, 
Zement,  ferner  Mehl  und  Kolonialwaren  sowie  Salz  verschifft, 
während  Finnland  seinerseits  sehr  viel  Holz  und  llolzerzeug- 
nisse  aller  Art.  daneben  Butter,  Felle,  auch  Erze  und  Pflaster- 
steine lieferte. 

Dieser  Verkehr  hat  sich  wieder  gut  entwickelt:  1920  wurde 
hauptsächlich  Roheisen.  Formeisen,  Maschinen.  Automobile.  Stück- 
gut versandt.  Die  Kolon ial Warenausfuhr  ruhte  noch.  Aus  Finn- 
land kamen  Holz  und  Holzerzeugnisse.  Butter,  t'ele.  Kronsbeeren. 

3.  S  c  h  w  e  d  e  n. 
In  Lübecks  Handel  mit  Schweden  spielten  ausgehend  Salz, 
(lips,  Steinkohlen.  Düngemittel.  Metalle,  insbesondere  Eisen,  auch 
I ndusti ieerzeugnisse  aus  solchen,  eine  große  Rolle,  während  von 
Schweden  neben  bedeutenden  Holz-  und  Erzzufuhreii  vorwiegend 
Heringe.  Steine  (Granit-  und  Kalk-)  und  Erzeugnisse  daraus 
kamen. 

In  der  Kriegszeit  schwoll,  unter  dem  Einfluß  der  taktischen 
Marinelage,  die  Erzeinfnhr  über  Lübeck  gewaltig  an.  Sie  kam  zu 
einem  erheblichen  Teil  dem  Hochofenwerke  zugute. 
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Nach  dem  Kriege  gingen  nach  .Schweden  Kali-  und  Steinsalze, 
(iipwstoine.  Chlorkalk.  Ton.  sowie  auch  Porzellan,  Steingut-  und 
Glaswaron.  Die  Einfuhr  Lühecks  litt  unter  der  Valuta.  Sie  be- 
stand zumeist  in  Erzen.  Eisen-  und  Stahlerzeugnissen,  Kupfer. 
Draht,  Motoren.  Häuten  usw..  dazu  Holz  und  Holzerzeugnissen 
usw..  insbesondere  Papier,  ferner  Leimleder,  Schamotte.  Super- 
phosphat.  schließlich  Fleisch  und  sonstigen  Lebensmitteln. 

I.   1 )  ä  n  e  in  a  r  k. 

Von  Bedeutung  ist  für  Lübeck  noch  der  Handel  mit  Dänemark, 
rlas  vor  dem  Kriege  nehen  Stückgütern  Massengüter  wie  Salz. 
Kainii.  Soda.  Grips  und  Getreide  bezog  und  das  außer  lebendem 
Vieh  vor  allem  Butter  und  getrocknete  Kelle  lieferte. 

Nach  dem  Kriege  bezog  Dänemark  über  Lübeck  Stückgüter, 
Eisen  und  Maschinen.  Chemikalien  (auch  Farben),  verschiedene 
Salze  und  anderes  Massengut,  Wichtig  ist  die  Einfuhr  von  dort, 
in  der  vor  allem  1921  lebendes  Vieh  wieder  hervortrat. 

Daneben  kamen  nach  Lübeck  Kartoffeln.  Öle.  Fette,  Käse. 
Konserven,  Kaffee.  Schamotte.  Rohkreide.  Flintsteine,  Superphos- 
phate,  Leder.  Haare  und  ähnliches.  Wolle.  Kryolith.  Kiesabbrände. 

III.  Industrie. 

In  der  klugen  Erkennluis,  daß  in  der  heutigen  Epoche  zurück' 
gehenden  Eigen-  und  wachsenden  Speditionshandels  ein  Hafen- 
platz bestrebt  sein  muß.  Abnehmer  und  Versender  von  Gütern  in 
seinem  transportlich  unbestrittenem  Absatzgebiet  zu  haben,  halten 
die  Lübecker  mit  großem  Geschick  sich  auf  die  Heranziehung  von 
Industrie  gelegt,  welche  Entwicklung  mit  dem  Kanalbau  einsetzte. 
Vor  allem  in  Schlutup  wurde  geeignetes  Gelände  bereitgestellt. 
Zumeist,  ist  die  zugewanderte  Industrie  roh  st  off-  (transporf-) 
orientiert.  Eins  der  ersten  der  sich  ansiedelnden  Werke  war  das 
Ilochofenwerik.  -dessen  'Er/bedarf  im  Frieden  von  Schweden, 
Spanien  und  Algier  befriedigt  wurde.  *)  T)ie  Anglicderung  einer 
Kupferhütte  und  eines  Zementwerks  (Ausfuhrindustrie)  ver- 
breiterte die  Grundlage.  Eine  chemische  Fabrik.  Werften  (ins- 
besondere  Henry  Koch),  eine   Zweigniederlassung  der  Elender 


*  1913  kamen  in  Lübeck 

kies  an:  2  993  377  dz 

davon  aus  Schweden  1  568  469  dz 

aus  Spanien  590  665  dz 

aus  Algier  '299  892  dz 

aus  Rußland  279  786  dz 


Eisenerzen,  Schlacken  u.  Schwefel- 


Brückenbau  A.-G..  Maschinenfabriken  (Travewerk.  Augsburg- 
Nürnberg)  sind  noch  zu  nennen. 

Neben  diesen  Ncugründungen  bestehen  in  Lübeck  seit  alters 
Ziegeleien,  Steinfabriken,  .Möbelindustrie,  schließlich  Konserven-. 
Marzipan-  und  Fischindustrie. 

Nicht  ohne  Zusammenhang  mit  letzterer  sind  neuerdings 
mehrere  Hochseefischerei-Gesellschaften  gegründet  worden. 

Alle  diese  Betriebe  sind  von  erheblicher  Bedeutung  für  die 
Verkehrsentwicklung  Lübecks  und  verursachten  besonders  vor 
dem  Kriege  erhebliche  Zufuhren  von  der  Nordsee  (Kohle  von 
Emden)  und  dem  Atlantic  (spanische  Erze).  Die  sonst  sehr 
günstige  Landungsbila-nz  Lübecks  besieht  in  diesen  letzteren  Ver- 
kehrseinrichtungeii  nicht.  Die  Rohst.offdampfer  finden  in  Lübeck 
nichl  oft  Rückladung. 

IV.  Binnenschiffahrt. 

Der  Verkehr  auf  dem  Flb  Trave-Kanal  entwickelte  sich  -eit 

seine)-  Eröffnung  (19(1(1)  wie  folgt: 

Schiffe  Tragfähigkeit  in  t    Gütermenge  t. 

1901     2270  112  156 

1906     .3059  8.31  293 

1912     3107  1  332  117 

1919  ?.  1  199  m 

1920  (11  Monate)   ?     902  190 
In  dem  wenn  auch  nicht  bedeutenden  Rückgang  der  letzt« 

Zahlen  dürfte  der  allgemeine  geschäftliche  Niedergang  dieses 
Jahres  zum  Ausdruck  kommen.  Auf  dem  Kanal  besteht  ein  ge- 
mildertes Schleppmonopol;  der  Betrieb  ruhte  bisher  in  Händen  der 
1  landelskammer. 

V.  Reederei. 

Zum  Schluß  ein  Blick  auf  die  Lübecker  Reedereien.  Im 
Vordergründe  stehen  die  verschiedenen  Hornschen  Firmen,  deren 
Arbeitsgebiet  sich  einst  vom  Weißen  zum  Schwarzen  Meer  er- 
streckte. Sie  betrieben  zum  großen  Teil  wilde  Fahrt.  Die 
übrigen,  inbesondere  die  mit  der  Bremer-Argo-Gesellschaft  ver- 
bündete Hanseatische  Dampfschiff ahrtsgesellsehaft.  übten  vor 
allem  Ostseefahrt,  meist  in  festen  Linien  von  und  nach  Lübeck, 
aus. 

Von  54  Dampfern  und  einem  Seeleichter  mit  zusammen 
93  628  Brutto-Registertonnen  hat  Lübeck  alle  größeren  Fahr- 
zeuge. 11  an  der  Zahl,  ausliefern  müssen,  nachdem  19  Schiffe 
schon  im  Kriege  verloren  gegangen  waren.  Gesamtverlust 
30  Schaffe.     Einige  Firmen  haben  schon  Neubauten  l>estellt. 


Gütermenge 
210  230 
381  592 
656  500 
150  659 
121027 


Kleine  Mitteilungen 


.  a)  Rhein  und  westdeutsche  Wasserstraßen. 

Rheinschiffahrt.  Nachdem  nunmehr  die  Abgabe  von  Rhein- 
schiffen  an  Frankreich  und  Belgien  nach  Maßgabe  des  amerika- 
nischen Schiedsspruchs  nahezu  beendet  ist.  mögen  kurz  die  end- 
gültigen Zahlen  mitgeteilt  werden: 

\uf  Grund  von  §  357  des  Versailler  Vertrages  sind  an  Frank- 
reich abgetreten: 

25  I  150  1  Kahn  räum. 

23  760  PS  Schleppkraft. 
Nach  Teil  VIII  Anlage  3  §  6  ( Wiedergutmachung )  müßtep 
an  Frankreich  und  Belgien  zusammen  abgegeben  werden: 

163  000  t  Kahnraum  in  Rheinschiffen. 

21  000  t  Kahnraum  in  Kanalschiffen. 

zwei  große  Personendampfer  (..Parsifal".  ..Lorelei"). 

drei  Radschlepper. 

sechs  Kranschiffe. 

eine  Schiffswerft  am  Niederrhein,  für  die  70  000  t  Kahn- 
raum  angerechnet  wurden.  Lagerplätze  mit  sieben  elek- 
trischen Kranen  in  Ludwigshafen,  Mannheim  und  Duisburgs 
Ruhrort. 

Weiterhin  sind  noch  an  Neubauten  zu  liefern: 

34  500  t  Kahnraum  in  Rheinschiffen.' 

100  000  t  Kahnraum   in  Kanalschiffen. 

15  400  PS  Schieppkraft, 
8  Verladebrücken  für.  Kohlenlager. 

Endlich  erhält  Belgien  noch   das  Baumaterial   für  100  000  1 
Kahnraum  Kaualschiffe  und  S350  PS  Schleppkraft. 

Der  abgegebene  Kahnraum  von  zusammen  rund  HO  000  t' 
stellt  etwa  den  sechsten  Teil  des  Kahnraumes  der  deutschen 
b'heinflotte  dar.  der  jedoch  in  nicht  zu  ferner  Zeit  wieder  ersetzt 
sein  dürfte,  da  die  Reeder  meist  für  die  abgegebenen  Schiffe 
Neubauten  in  Auftrag  gegeben  haben.  Da  die  von  Frankreich 
übernommenen  Schiffe  fast  sämtlich,  die  an  Belgien  abgelieferten 
zum  größten  Teil  auf  dem  Rhein  bleiben  werden,  so  kann  dem- 
nächst wieder  ein  rherfluß  an  Schiffsraum  und  Schieppkraft  auf 
dem  Rhein  eintreten,  der  zu  Unterbietungen  der  Schiffsfrachten  j 
führt,  die  sich  unter  den  Selbstkosten  halten.  Dieser  Zustand, 
web  her  früher  häufiger  zu  den  heftigsten  Existenzkämpfen  Ver- 
anlassung gegeben  hat.  dürfte  durch  eine  weise  Mäßigung  in 
dem  Bau  von  Rheinschiffen  und  durch  Vereinigung  von  Reedern 
muh  Möglichkeit    zu   mildern  sein.  I 


Minister  Trocquers  Rheinfahrt  I  »er  französische  Bauten- 
minister  Troquer.  der  sich  mit  dem  Gedanken  trägt,  durch  die 
Verwirklichung  umwälzender  Pläne  das  gesamte  französische 
Verkehrswesen  auf  einen  neuen,  den  modernen  Anforderungen 
und  der  neuen  Lage  entsprechenden  Boden  zu  stellen,  hat  Ende 
September  eine  mehrtägige  Rheinfahrt  von  Straßburg  nach  Rotter- 
dam unternommen.  Er  bat  allerdings  nicht  die  ganze  Strecke  auf 
dem  Wasser  zurücklegt,  sondern  dann  und  wann  wieder  einen 
Teil  im  Automobil  und  überall  von  den  Generälen  und  Abteilungen 
der  Besatzungsarmee  mit  militärischen  Ehren  empfangen,  so 
namentlich  in  Mainz,  wo  sein  Kraftwagen  während  der  Fahr! 
durch  die  Stadt  von  einer  Schwadron  Kürassiere  eskortiert  wurde. 
Er  hat,  die  Reise  unternommen,  um.  wie  er  selbst  aufsagte,  die 
auf  Grund  der  Bostimmuiigiui  des  Friedensvertrages  und  des  Ent- 
scheides des  amerikanischen  Schiedsrichters  von  Deutschland  an 
Frankreich  abgetretenen  Umschlags-  und  Lagereinrichtungen  in 
verschiedenen  Rheinhäfen  zu  besichtigen,  um  Maßnahmen  zu 
treffen  zur  endgültigen  Indienststellung  der  erworbenen  Kähne 
und  Dampfer,  um  ferner  den  Abtransport  der  Kohlen  aus  der  Ruhr 
zu  prüfen  und  um  —  und  das  wird  wohl  für  ihn  das  Wichtigste 
gewesen  sein  —  sich  in  unmittelbare  Verbindung  zu  setzen  mit 
den  französischen  Rheinsehiffahrtsgesellseha  ften.  um  mit  ihnen 
eine  endgültige  Lösung  bezüglich  der  Übergabe  der  von  Deutsch- 
land erhaltenen  Schiffe  zu  finden  und  die  Bedingungen  festzu- 
stellen, unter  denen  die  französischen  Schiffahrtsgesellschaften 
diese  Schiffe  vom  Staate  erhalten  sollen.  Nachdem  er  am  1. „Ok- 
tober in  Straßburg  dem  Kongreß  für  die  Vogesendurehstiche  bei- 
gewohnt, führ  er  am  Tage  darauf,  begleitet  von  einer  ganzen 
Schar  leitender  Militär-  und  Magistratspersonen,  in  dem  von 
Deutschland  abgetretenen  Dampfer  ..Lorolev"  nach  Ludwigshafen, 
besichtigte  daselbst  die  übernommenen  Schiffahrtsanlagen  wie] 
auch  diejenigen  in  Mannheim  und  Rheinau,  und  fuhr  abends  im 
Auto  nach  Wiesbaden,  wo  übernachtet  wurde.  -Die  Weiterfahrt 
nach  Koblenz  erfolgte  wiederum  auf  dem  Rheine,  und  zwar  bis. 
Duisburg-Rührort.  Der  Rhoindampfer  ..Loreloy"',  den  noch  so 
viele  Touristen  aus  früheren  Jahren  von  ihrer  Rbeinreise  in  Er- 
innerung haben,  wurde  zu  diesem  Zwecke  mit  vier  75-mm-Ge-: 
Schützen  bestückt,  doch  verlief  die  ganze  Rheinfahrt  ohne; 
Störung.  In  Rotterdam  wurde  der  Minister  von  den  Behörden  der 
Stadt  empfangen  und  mit  dem  Dampfer  „Stadl  Rotterdam""  in  den 
verschiedenen  Häfen  herum  gefahren.  Mit  der  Frage  des  Ober- < 
rheins  hat  sich  der  Minister  auf  seiner  Reise  nicht  befaßt.  V.  K. 
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Die  Kraftwerke  auf  der  Rheinstrecke  Basel— Konstanz.  An- 
gesichts der  Projekte  für  die  I&aftaüsheutung  der  Rheinwasser 
zwischen  Basel  und  Straßburg  durch  Anlegung  eines  großen 
Seitenkanals  im  Elsaß,  lohnt  es  sich  wohl,  einmal  zu  vergleichen, 
wie  sieh  die  zukünftigen  Kraftstrompreise  aus  den  Kraftwerken 
in  diesem  Kanal  zu  denjenigen  aus  den  Kraftwerken  aus  der  Ober- 
rheinstrecke  Basel— Bodeusec  verhallen.  Nationalrat.  Gelpke  hat 
auf  Grund  eingehender  Berechnungen  im  Sfeptehjberhef  1  der 
..Rheinquellen"  festgestellt,  daß  sich  die  Produktionskosten  pro 
Kilowattstunde  im  olsässischon  Seitenkanal  unter  Berücksichti- 
gung der  Preislage  des  Jahres,  1920  auf  11,3  Cts  stellen  werden 
und  auf  18,1  Cts.,  wenn  der  Einbau  der  schiff ahrtsteehnisch'en  Ob- 
jekte in  der  Berechnung  eingeschlossen  werden,  und  zwar  bei 
'/.-,  Betriebsbelastung  der  Werke  und  zwöl  Ist  findiger  täglicher  Be- 
triebsdauer. —  Aus  den  ebenfalls  auf  Grund  eingehender  Berech- 
nungen erlangten  Ergebnissen  aus  dem  internationalen  Wettbe- 
werb zur  Schiffbarmachung  der  Rheinstrecke  Basel  — Hodensee 
stellt  sieh  die  Kilowattstunde  hei  3O0Osttindigef  Benutzungsizeil 
und  mit  Berücksichtigung  der  Schiffbarmachung  bei  den  Kraft- 
werken Schwörstadt,  Keckingen  und  Rhefai|elden,  auf  heutige 
Preise  umgerechnet,  auf  1—12  Pf.  für  die;  Kilowattstunde,  also  auf 
etwa  0,1 — 1.2  Cts.  Gegenüber  dem  elsässischen  Kräftseitenkanal 
bietet  also  die  Ausnützung  der  Streckt«  Basel  —  Bodensee  wesent- 
liche volkswirtschaftliche  Vorteile.  Bei  dieser  Preiskonstellation 
wird  es  sehr  fraglich  sein,  ob  die  elsässischen  Industriellen  ihre 
Kraft  von  den  Seitenkanalwerken  beziehen,  denn  niemand  und  am 
allerwenigsten  der  Staat  wird  ihnen  zumuten,  fünfzehnma  1  mehr 
für  die  elektrische  Energie  zu  bezahlen,  als  sie  sie  anderswo  er- 
halten können.  V.  K. 

Zur  Mosel-  und  Saarkaualisierüng.  her  Verein  für  Mosel- 
und  Saarkaualisierüng  und  der  Verband  der  Mosel-  und  Saar- 
schlff er  "zu  Trier  hielten  am  7.  Oktober  im  Restaurant  Franzis- 
kaner eine  gemeinsame  Vorstandssitzuug  ab. 

Als  Referent  berichtete  der  1.  Vorsitzende.  Reg,-Baumeister 
Kaurisch,  über  den  Ausbau  der  deutschen  Wasserstraßen:  die 
Verlängerung  des  Mittellandkanals  von  Hannover  bis  Magdeburg, 
den  Ausbau  des  Oberrheins  nach  Hasel  und  bis  zum  Bödensee, 
die  Fortsetzung  der  Mainkanalisierung  über  Frankfurt  und 
Aschaffenburg  hinaus  bis  Hamberg  und  die  Umwandlung  des 
Neckars  in  eine  Wässerstraße  ersten  Hanges  von  Mannheim  über 
Stuttgart  hinaus  bis  Blochingen.  letztere  allein  mit  einem  Kosten- 
aufwand von   1..")  Milliarden  Mark. 

Die  Kanalisierung  der  Mosel  und  Saar  sei  unverändert  zu 
fordein:  nichts  habe  sieh  sachlich  an  ihren  Vorbedingungen  ge- 
ändert, sie  sei  hu  Gegenteil  aus  wirtschaftlichen  und  politischen 
Gründen  noch  dringlicher  geworden.  Die  exzessive  Trockenheit 
dieses  Jahres  habe  bewiesen,  daß  ohne  VollkainaJisierUrig  auf 
Mosel  und  Saar  keine  Schiffahrt'  aufrecht  zu  erhalten  sei.  Des- 
halb habe  Frankreich  sich  zur  Großkann] isierung  der  Mosel  von 
Metz  bis  Diedenhofen  und  zur  Erweiterung  des  Saai'kohlenkanals 
entschlossen;  im  Gegensatz  dazu  habe  bei  uns  der  Minister  das 
..Vorarbeitsamt  für  die  Stauregelung  dm-  Mosel  und  Saar"  hier 
zu  Trier  ohne  Sang  und  Klang  aufgelöst,  ohne  die  Interessenten 
zu  befragen  und  ihnen  mit  einem  Worte  über  die  gewonnenen 
Ergebnisse  zu  berichten. 

Der  Ausbau  unserer  Flüsse  erfahre  einen  starken  Impuls 
durch  die  Wasserkraftgewinnung,  für  die  bereits  zahlreiche  Pro- 
jekte vorlägen.  Unter  allgemeiner  Aufmerksamkeit  erläuterte 
der  Referent  an  Hand  technischer  Zeichnungen  die  von  ihm  ver- 
faßten Eulwürfe  des  Saarkraftwerkes  bei  Mettlach,  eines  Mosel- 
kraftwerkes in  der  Nähe  von  Trier,  eines  großen  Kylltalsperren- 
werkes  zwischen  Kyllburg  und  Hüttingen,  eines  Liesertalsperren- 
werkes  zwischen  Manderscheid  und  Vittlich,  eines  Snuerkraft- 
werkes  je  bei  Weilerbach  und  bei  Grundhof.  eines  Ruwertnl- 
gperrenkraftwerkes  zwischen  Hentern  und  Pluwigerhamtner  und 
eines  Prümtalsperrenkraftwerkes  unterhalb  Waxweiler..  Alle 
diese  Werke  dienlen  ebensowohl  der  Landeskultur  wie  der 
Energiewirtschaft,  und  die  Schiffahrt  habe  den  größten  Vorteil. 

Referent  berichtete  weiter  über  die  Entschädigung  der 
Kriegsverluste  unserer  Schiffer.  Nach  dem  dieser  Tage  ein- 
gegangenen Entscheid  des  Wiederaufbauministers  sollen  die 
Totalverluste  von  1911  in  gleicher  Weise  entschädigt  werden  wie 
flie  Enteignungen  aus  Anlaß  des  Friedensvertrages  vom  .51.  \u- 
gust  1919.  und  eine  Binnensehiffahrts-Treuhaudgesellschaft  in 
Duisburg  habe  die  Abfindung  solcher  EntSchädigUngs'fäUe  über- 
nommen. So  könne  endlich  den  berechtigten  Ansprüchen  unserer 
enteigneten  Schiffer  nach  siebenjährigem  Warten  entsprochen 
werden. 

Die  Vorstände  traten  den  Ausführungen  des  Referenten  bei. 
und  es  wurde  beschlossen,  im  Laufe  dieses  "Winters  eine  öffent- 
liche Volksversammlung  zugunsten  der  Mosel-  und  Saarkauali- 
sierüng in  Trier  abzuhalten. 

Rheinschiffahrt  A.-G.  ymih.  Fendel  in  Mannheim.  Von 
Seiten  der  Verwaltung  wird  jetzt  zu  der  Ablieferung  von  Schlepp- 
material usw.  an  Frankreich  mitgeteilt,  daß,  (nachdem  das  schieds- 
richterliche Ergebnis  vorlag,  von  Seiten  der  Gesellschaft  mit  der 
französischen  Regierung  Verhandlungen  in  der  Richtung  hin 
geführt  worden  seien,  an  die  Stelle  der  Bestimmung,  wonach  die 
Fendel-Gesellschafl  76  %  ihres  Aktienkapitals  an  Frankreich  ab- 


zutreten habe,  eine  Ablieferung  von  Schiffs-  und  Sohlcpprauin 
der  Gesellschaft  treten  solle.  Diese  Verhandlungen  haben  das 
Ergebnis  gehabt,  daß  Frankreich  auf  den  Kompromißvorschlag 
eingegangen  ist.  Danach  hat  die  Fende] -Gesellschaft  an  Frank- 
reich abzuliefern  87  377  tp  Laderaum  und  10  370  PS  Schleppkraft, 
weiter  das  Eigentumsrecht  an  dem  Linschlngeplatz  im  KheinaU- 
hafen  bei  Mannheim,  das  Mietsrecht  an  einem  Silo  in  Ludwig,-- 
liafen,  das  Mietsrecht  an  einem  kleinern  Dampfer  ..Köln",  das 
Mietsrecht  an  einem  Umschlageplatz  der  Gesellschaft  in  Duisburg- 
Ruhrorter  Hafen  sowie  das  Eigentumsrecht  an  auf  diösem  Platz." 
vorhandenen  Kranen  und  anderen  Anlagen.  Von  seiten  der 
Fondel-Vorw allung  wird  zu  der  Angelegenheit  weiter  vermerkt, 
daß  sio  mit  Nachdruck  bestrebt  sei.  Ersatz  für  das  abzuliefernde 
und  teilweise  bereits  abgelieferte  Material  zu  erhalten.  Lin- 
der neu  bestellten  Schleppboote  sei  bereits  in  Betrieh  genommen, 
auch  für  das  Kahnmaterial  werde  allmählich  Ersatz  angeliefert. 
Schließlich  wird  noch  der  verschiedentlich  aufgetretenen  Ansieht 
widersprochen,  wonach  aus  der  bisherigen  Interessengemeinschaft 
zwischen  der  Rheinschiffahrt  A.-G.  vorm.  FendeJ  und  der  Badi- 
schen A.-G.  für  Rheinschiffahrt  und  für  Seetransport  in  abseh- 
barer Zeit  eine  völlige  Verschmelzung  beider  Unternehmungen 
herauskommen  werde.  An  ein  solches  Projekt  würde  von  seilen 
der  Verwaltung  nicht  gedacht. 

Verkehr  auf  den  westdeutschen  Kanälen  und  auf  der  Weser. 

Dortmund,  26.  Oktober.  Die  Verkehrslage  auf  den  West- 
deutschen Kanälen  und  auf  dem  I  )ortniund-Enis-KanaI  zeigte 
während  der  Berichtswoche  in  der  Güterausfuhr  vom  Industrie- 
gebiet gegenüber  der  Vorwoche  nur  wenig  Änderung:  in  der 
( i üterein fuhr  machte  sich  dagegen  ein  w  esentlicher  Rückgang  be- 
merkbar. Erz  und  Getreide  winden  in  den  fudusf riebezirk  wenig 
eingebracht.  La  die  Zufuhren  au  Eisenerz  in  Emden  in  der 
Herichtswoche  mäßig  waren  und  Getreideschiffe  in  dieser  Zeil 
nicht  eingegangen  sind,  so  wird  auch  in  der  laufenden  Woche  mit 
einem  geringen  Kanalverkehr  in  der  Bergfahrt  zu  rechnen  sein. 

Die  Güterausfuhr  vom  Industriebezirk  war  im  Ortsverkehr, 
sowie  auch  zur  See  und  nach  Hannover  sehr  lebhaft;  es  handelt 
sich  hauptsächlich  um  Kohlentransporte..  Die  Syudikatszutei- 
lung  für  die  Schiffahrt  war  so  reichlich,  daß  nicht  genügend 
Kahnraum  zur  Verfügung  gestellt  werden  konnte.  Der  Wagen- 
mangel der  Eisenbahn  und  der  Kahnraummangel  auf  den  Kanälen 
veranlaßten,  daß  manche  Zechen  Kohlen  auf  Lager  nehmen 
mußten.  Bei  einem  ungestörten  Schiffsbetrieb  würde  sich  ein 
Leerraummangel  kaum  bemerkbar  gemacht  haben.  Wenn  dir« 
Kanalverwaltung  auch  bemüht  ist.  den  Wünschen  der  Schiffahrt- 
treibenden entgegenzukommen,  so  läßt  sich  doch  nicht  leugnen, 
daß  der  niedrige  Wasserstand  auf  einzelnen  Kanalstrecken,  wo- 
zu noch  der  ungünstige  Rheinwasserstand  kommt,  ein  freies 
Verfügen  der  Schiffahrlfreibenden  über  den  Schiffspark  behindert. 
Nach  einer  Meldung  des  Schleppaintos  Hannover  könnt  1  am 
19.  Oktober  für  den  Ems-Hannover-Kanal  die  normale  Ladetiefe 
von  1,85  Meter  ausgenutzt  werden,  während  ein  Aufheben  der 
beschränkten  Ladetiefe  für  die  Strecke  Münster-Bergeshövede  aus 
technischen  Gründen  noch  nicht  möglich  ist.  Der  Versand  an 
Produkten  der  Eisenindustrie  war  nun  auch  in  der  Berichtswoehe 
mäßig.  Die  Rückfrachten  an  Kali  und  Zucker  aus  dem  Hanno- 
verschen waren  nicht  immer  befriedigend.  In  den  meisten  Häfen 
konnten  die  Umschlagsbetriebe  gut  beschäftigt  werden,  da  infolge 
der  bisher  guten  Einfuhr  noch  Schiffe  auf  Entladung  warteten. 
Das  Schleppamt  arbeitete  sowohl  im  Zuführen  leerer  als  am  h 
im  Abschleppen  bMadener  Schiffe  befriedigend. 

Tn  den  Schiffsfrachten  ist  insofern  eine  Änderung  eingetreten, 
als  für  die  Kohlen-  und  Erztransporte  der  Stand  der  Frachten  vom 
1.  September  1920  mit  geringen  Abweichungen  wieder  hergestellt 
wurde.  Die  Erz-  und  Kohlenfrachten  sind  tun  einige  Mark  erhöht 
worden. 

Verkehrsübersichi.  Beladen 
Bing.  Ausg.  Gesamtz.  Eiug  Aus?. 
Dortmund  ...  19  (43)  39  (35)  58  (78)  9  '32t  4  (2) 
Hamm  i.  W.  .  .  9  (11)  13  (12)  22  (23)  9  (11)  0  (1) 
Münster  i.  W.  .  25  (23)  21  (4)  46  (27)  23  (23)  3  (0) 
Wanne-West:  Kohlenumschlag    .......    32368  (33718)  t 

Ost:     F/mschl.ig  auf  Schiff  \OR„„    L'„v  t 

Umschlag  von  Schiff  flbd'    (lbü)  t 

Zufuhr  von  Eisenbahn   1614  (3120)  t 

Abfuhr  zur  Eisenbahn   692  (1601)  t 

Unser  Fritz:  Kohlenumschlag   5902  (5019)  t 

Hafen  Nordstern:       dto.    6275  (5340)  t 

Schleuse  Münster: 

Südl.  Rieht  :  42  (45)  Schloppzügo  mit  52  (73)  beladeuen  Kähnen  mit 
20500  (35910)  t 

Nordl.  östl.  Rieht.:  44   (45)   Schleppzüge   mit  139  (136)  beladeuen 
Kähnen  mit  59700  (67612  t 

Dortmund,  20  Oktober.  In  der  Herichtswoche  zeigten  Ver- 
kehr und  Güterumschlag  ein  wesentlich  anderes  Bild  als  in  der 
Vorwoche.  Die  Gütereinfuhr,  welche  seit  einigen  Wochen  an- 
haltend lebhaft  sich  gestaltete,  hat  wesentlich  abgenommen.  Mit 
Eisenerz  beladene  Kähne  liefen  nur  5  gegen  28  in  der  Vorwoche 
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ein.  A u<  Ii  in  der  kommenden  Woche  wird  die  Erz-  und  Getreide- 
einfuhr nur  müßig  sein,  da  die  Erzzufuhr  von  Schweifen  in  Emden 
gering  war  und  Getreide  in  der  Berichtswoche  nicht  eingegangen 
ist.  Die  Umschlägsbetriebe  konnten  durchweg  noch  gut  beschäftigt 
werden,  da  ein  Teil  der  Schiffe  aus  der  Vorwoche  noch  auf  Ent- 
ladung wartet.  Per  Verkehr  auf  der  Hafen-  und  Hafenkleinbahn 
befriedigt«;.  Die  Güterausfuhr  war  etwas  größer  und  bestand  aus 
Produkten  der  Eisenindustrie,  Sand  und  Hol/..  Insgesamt  ver- 
kehrten in  der  Herichtswoche  Iiier  58  (78)  Schiffe,  von  denen  l!) 
(43)  ein-  und  39  (35)  ausgelaufen  sind.  Beladen  sind  9  (32) 
Schiffe  mit  Erz,  Weizen  und  Sand  eingegangen,  sowie  2(1)  leere 
Kähne.  Den  Hafen  verließen  in  demselben  Zeitraum  1  (2)  mit 
Eisen.  Holz  und  Sand  beladene  Schiffe,  sowie  27  (23)  leere  Kähne 
und  8  (10)  Schleppdaropfer. 

Hamm  i.  \V..  26.  Oktober.  Der  Schiffsverkehr  war  während 
der  Berichtszeit  gut.  Es  sind  9  (11)  beladene  Kähne  mit  1102 
(  18.-52)  To.  Kohlen  und  Torf  eingelaufen.  Abgeschleppt  wurden 
13  (11)  leere  Schiffe.  Vom  Wasser  wurden  1155  (4988-)  To. 
Kohlen.  Torf.  Torfstreu  und  Getreide  umgeschlagen.  Zum  Wasser 
gingen  keine  Güter  (223  To.  Zement).  Die  Zementverladung  hat 
in  der  Berichtswoche  wieder  ausgesetzt. 

Herne,  26.  Oktober.  Der  Verkehr  an  Schleuse  7  hielt  sich  im 
allgemeinen  im  Rahmen  der  Vorwoche.  Die  Zechenhäfen  des  hie- 
sigen Bezirks  hatten  zeitweise  unter  Kahnraummangel  zu  leiden, 
di  Kohlenverladungen  gingen  prompt  vor  sieh.  Leerraum  ist  an 
Schleuse  7  nicht  zu  finden,  da  alle  ohne  Zechenaufgabe  Iiier  an- 
kommenden Kähne  sofort  verfügt  werden.  Das  Schlepp- 
amt  konnte  auch  in  dieser  Woche  sämtliche  Kähne  sowohl  ost-  wie 
westwärts  prompt  abschleppen. 

Wanne,  26.  Oktober.  Die  Betriebslage  hat  sich  in  der  Be- 
riehtswoche weiter  verschlechtert.  Im  Tagesdurchschnitt  wurden 
250  To.  weniger  verladen.  Am  19.  Oktober  wurde  von  den  führen- 
den Reedereien  mitgeteilt,  daß  die  Fahrt  tiefe  auf  Grund  telegra- 
phischer Mitteilung  nach  Emden  und  Hannover  2  Meter  bzw.  1,85 
Meter  beträgt.  Kohlen  wurden  32  368  (33  718)  To.  umgesehlagen. 
Im  Osthafen  wurden  2637  (150)  To.  Eisenerz  gelöscht.  Der  Ver- 
kehr über  die  Reichseisenhahn  ging  in  der  Zufuhr  auf  1614  (3120) 
To.  und  in  der  Abfuhr  auf  692  (1601)  To.  zurück. 

Hafen  Unser  Fritz,  26.  Oktober.  In  der  Berichtszeit  w  urden 
an  5902  (5019)  To.  umgeschlagen.  Wegen  .Mangel  an  Schiffsraum 
mußten  große  Mengen  Kohlen  und  Koks  gelagert  werden. 

Hafen  Nordstern,  26.  Oktober.  Der  Hafenumschlag  in  der  Be- 
riehtswoche betrug  6275  (5340)  To.  Die  Vorlage  von  Kalmen  in 
der  Beriehtswoche  war  genügend. 

Wänster,  i.  W„  26.  Oktober.  Der  Schiffseingang  in  der  vorigen 
Woche  (vom- 10.  — 15.  10.)  betrug  23  (18)  beladene  Kähne  mit 
einer  Gesamtladung  von  7203  (  1887)  To.  Kohlen.  Holz  und 
Weizen;    Ausgegangen  sind  1   (12)   leere  Kähne. 

—  Der  Eingang  in  der  Beriehtswoche  bestand  in  2  leeren  und 
23  beladenen  Kähnen,  die  insgesamt  6579  (7203)  To.  Kohlen. 
Weizen  und  Dachziegel,  als  Ladung  einbrachten.  Der  Ausgang 
betrug  18  (4)  leere  und  3  mit  790  To.  Zement  beladene  Kähne  für 
Holland.  Die  beiden  städtischen  Kräne  waren  in  der  letzten 
Woche  vollauf  beschäftigt.  Auf  dem  Südkai  löschten  1  Kran  1. 
der  andere  5  Tage.  Im  Petershafen  war  der  Kran  die  ganze 
Woche  in  Betrieb.  Von  den  anderen  I  rnisi  dilagsvorrieht  Hil- 
gen war  nur  1  Elevator  auf  dem  Nordkai  3  Tage  beschäftigt. 

Schleuse  Münster  i  AV..  26.  Oktober.  In  der  Berichtswoche 
passierten  die  Schleuse  in  der  Richtung  ( Herne-Dortnmnd--Rhein) 
42  (45)  Schleppzüge  mit  64  (  62)  leeren  Kähnen  und  52  (73)  be- 
ladenen Kränen  mit  einer  Gesamtladung  von  20500  (35910)  Tu.  und 
in  der  Richtung  Norden  Nordosten  (Bergeshövede-Emden,  Ham- 
burg-Ostsee-Weser-Hannover)  14  (45)  Schleppzüge  mit  439  (136) 
beladenen  Kähnen  mit  einer  Gesamtladung  von  59  700  (67  612)  To. 

b)  Süddeutsche  Wasserstraften. 

Hhein — Main — Donau.  Als  ein  Auflakl  zu  der  künftigen 
Entwicklung  des  Großschiffahrtsweges  vom  Main  zur  Donau 
kann  wohl  die  Inbetriebsetzung  der  großen  Aulagen  bezeichnet 
werden,  die  die  Harpener  Bergbau-Aktien-Gesellschaft  im  neu  er- 
bauten Hafen  von  Aschaffenburg  kürzlich  hat  vornehmen  kön- 
nen. Denn  Aschaffenburg  ist  nicht  nur  der  heutige  Endpunkt 
der  Großschiffahrt  auf  dem  kanalisierten  Main,  sondern  auch 
dei-  Anfangspunkt  der  zukünftigen  Großschiffahrtsstraße  Rhein  - 
Main— Donau.  Die  Harpener  Bergbau- Aktien-Gesellschaft  hat 
in  Aschaffenburg  neben  einem  umfangreichen  Kohlonunischlag- 
platz  mit  den  nötigen  Einrichtungen  auch  eine  Briket.tfabrjk  für 
eine  Leistung  von  240  t  in  10  Stunden  eingerichtet.  Bei  einer 
Eröffnungsfeier  wies  Generaldirektor  Bergrat  Kleine  auf  die 
enge  Verknüpfung  hin.  die  durch  diese  Anlagen  die  rheinische 
Industrie  und  Schiffahrt  mit  den  bayerischen  Interessen  und  dem 
Kanal  eingeleitet  hat.  —  Unter  Führung  von  Direktor  Schund 
von  der  Aktien-Gesellschaft  Mainkette,  einer  Harpener  Tochter- 
gesellschaft und  Oberingenieur  Schulte  war  einem  Kreis  inter- 
essierter Persönlichkeilen  die  Besicht  ung  der  bereits  im  Bei  rieb 


befindlichen  Anlagen  möglich.  MB  aufrichtiger  Bewunderung 
muß  anerkannt  werden,  was  hier  in  Ascha ffenbu rg  im  Kaufe 
eines  •  .Jahres  geleistet  worden  ist. 

Der  Großschiffahrtsweg  Rhein — Main— Donau,  Köln.  19.  Ok- 
tober. Stadtverwaltung  und  Händelskammer  hatten  zu  Dienstag- 
abend eine  zahlreiche  1  lörersclraf (  in  die  Universität  eingeladen; 
wo  Diplom-Ingenieur  E.  Laßwitz  auf  Veranlassung  des  Grün- 
dungsausschusses  des,  Donau-Main-St romverbandes  Aufklärung 
über  den  plan  dieser  Großschiffn'hrtsstraße  galt.  Heute,  wo  wir 
eines  großen  Teils  unserer  Kohlenschätze  verlustig  gegangen  sind, 
so  sagte  Geheimrai  Hagen,  der  Vorsitzende  der  Handelskammer, 
in  den  einleitenden  Worten,  zwingt  uns  die  Notwendigkeit,  für 
diesen  Verlust  einen  Ersatz  zu  suchen.  Diese  Aufgabe  soll  der 
Kanal  zum  Teil  lösen,  dann  soll  er  aber  auch  die  unmittelbare 
Verbindung  zwischen  dem  industriellen  Westen  und  dem  land- 
wirtschaftlichen Osten  Europas  bringen.  Rhein-Main-Donau  ist. 
wie  hierauf  Ingenieur  Laßwitz  in  großen  Zügen  ausführte,  kein 
Schlagwort  der  Zeil,  sondern  die  größte  wirtschaftliche  Aufgabe, 
die  uns  bisher  gestellt  worden  ist.  Ein  Blick  auf  die  neue  Karte 
Kuropas  beweist  dies  am  besten,  da  der  Main-Donau-Kanal  die 
Verbindung  zwischen  den  wichtigsten  Strömen  Europas  bilden  soll. 
Die  Wirtschaftlichkeit  eines  Kanals  wird  bedingt  durch  die  ver- 
kehrsgeographische Lage  und  die  Wettbewerbsfähigkeit:  Die  ge- 
nauen Feststellungen,  die  der  Donau-Main-Stromverband  gemacht 
hat.  beweisen  die  Wirtschaftlichkeit  durch  Tatsachen.  Ks  kann 
mit  einem  Anfangsvorkehr  von  1.5  Millionen  Tonnen  gerechnet 
werden.  Entsprechend  groß  ist  das  Einflußgebiet  des  Kanals. 
Wichtig  und  noch  wenig  beachtet  ist  ferner  die  wirtschaftliche 
Spannung  zwischen  den  rein  industriellen  Gebieten  des  Nordens 
und  den  rein  landwirtschaftlichen  Ländern  des  Südens.  Für  die 
Größenbestimmungen  des  Kanals  ist  maßgebend,  daß  er  eine  Groß- 
schiff ahrtsstra-ße  sein  soll.  Deshalb  soll  das  Rheinschiff  bis 
1500  Tonnen  auf  ihm  verkehren  können.  Als  Linie  kommt  die 
sogenannte  Beilngrieser  Linie  in  Krage.  Die  Gesamtlänge  fies 
Kanals  ist  607  Kilonieter  mit  49  Schleusen.  Die  Seheitelhaltung 
liegt  auf  40(3  Meter  Höhe.  Die  WasseTbeschaffung  erfolgt  durch 
den  ..Lechzubri  nger".  Schleppzug-Kainmerschleusen  durchweg, 
keine  unausgeprobt en  maschinellen  Hebeeinrichtungen.  Schleu- 
senlänge  300  Meter  im  Main.  230  und  210  Meter  in  der  Donau-  und 
in  der  Kanalstrecke.  Geldlich  ist  der  Bau  nur  möglich,  wenn  die 
Schiffahrtsstraße  zugleich  Kraftsträße  ist  Auf  der  Mainseite 
steht  ein  Gesamtgefälle  von  300  Meter,  auf  der  Donauseite  von 
70  Meter  zur  Verfügung.  33  Kraftwerke  werden  gebaut  mit  einer 
Gesamtleistung  von  rund  250  000  PK  oder  1  K-  Milliarde  Kw-Stnn- 
den  im  Jähr,  was  vergleichsweise  zwei  Millionen  Tonnen  Kohle 
.entspricht.  Der  Bauplan  hat  den  Vorteil  einer  großen  Dehnbar- 
keit, so  daß  zunächst  die  Kraftwerke  gebaut  werden  können,  die 
nach  kurzer  Zeit  schon  Erträge  liefern.  Der  Verkehr  auf  der 
Schiffahrtsstraße  ist  abhängig  von  den  in  Frage  kommenden 
Massengütern.  Wichtig  sind  ferner  die  wirtschaftlichen  Zustände 
in  den  heutigen  Douauländern.  Deutschösterreich,  Tschecho- 
slowakei, Ungarn.  Südslawien,  Bulgarien,  Rumänien.  Die  sich 
aus  den  ökonomischen  Entfernungen  ergebenden  Frachtersparnisse 
belaufen  sich  bei  einem  Zehn-Millionen-Tonnenverkehr  auf  36  Mil- 
lionen Mark.  Zusammen  mit  dem  aus  den  Wasserkräften  gewon- 
nenen Nutzen  stellt  der  Kanal  einen  kapitalisierten  volkswirt- 
schaftlichen Nutzen  von  6  Milliarden  Mark  dar  Neue  Aussichten 
eröffnen  sich  zur  Beseitigung  der  Arbeitslosigkeit,  zur  Er- 
schließung neuer  Gebiete  zwecks  Anbau  und  Siedlung.  Die  Finan- 
zierung soll  durch  ein  gemischt  wirtschaftliches  Unternehmen 
in  Form  einer  Aktiengesellschaft  auf  breiter  Grundlage  erfolgen; 
an  dem  das  Reich  und  die  Staaten  Bayern.  Hessen.  Baden  ebenso 
beteiligt  sind  wie  die  Städte,  die  Gemeinden,  die  Industrie.  Ver- 
kehrsgesellschafl en  und  das  Privatkapital. 

Die  Beilngrieser  Linie.  Zwecks  Gründung  einer  Interessen- 
gemeinschaft und  finanzieller  Beteiligung  an  der  Main-Donau- 
A.-G.  .von  Neumarkt  (Oberpfalz).  Freistadt.  Benhing.  Hilpolt- 
stein.  Dietfurt.  Riedenburg  des  Mai'i-Donau-Oroßsc  hiffahrtskanaL 
wurden  Abordnungen  der  in  der  Nähe  von  Beilngries  gelegenen 
größereu  Gemeinden  zur  Aussprache  nach  Beilngries  eingeladen, 
wozu  vertreten  waren  Riedenburg.  Berching.  Dietfurt.  Freistadt. 
Hilpoltstein  und  Beilngries.  Der  2.  Bürgernleister.  Herr  Kom- 
merziell) at  Max  Prinstner,  der  die  Versammlung  leitete,  berichtete 
über  den  Zwec  k  der  Tagung  und  eröffnete»  die  Debatte.  Es  wurden 
die  w  irtschaftlichen  Vorteile  beleuchtet,  die  den  von  der  'Groß- 
schiffahrtsstraße berührten  Gemeinden  entstehen,  und  betont, 
daß  man  vor  den  Opfern  nicht  zurückschrecken  darf,  die  den: 
interessierten  Gemeinden  in  Form  einer  Aktienzeichnung  auge- 
sonnen werden.  Mehrere  anwesende  Redner  äußerten  sich  dahin, 
es  sollten  Industrie  und  Gewerbe  einen  Teil  der  Aktien  iiher- 
nehinen.  Die  Zeichnung  der  Aktien  durch  die  Gemeinden  soll 
nur  unter  der  Bedingung  erfolgen,  daß  der  Greßschiffahrtskanal 
bestimmt  über  Beilngries  geführt  wird.  Von  sämtlichen  Ver- 
sammlungsteilnehmern wurde  der  Vorschlag  gebilligt,  eine  Inter- 
essengemeinschaft für  die  Durchführung  dc>r  Beilngrieser  Kinie 
zu  gründen,  der  sämtliche  Anliege-Gemeinden  von  Roth  bis  Kel- 
heim  angehören  sollen.  Audi  Korporationen  (  Bezirke.  In- 
dustrielle und  Private)  sollen  ihr  angehören  können.  Ein  Mit- 
gliederbeit rag  soll  je  nach  Größe  der  Gemeinden  und  Einwohner-1 
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zahl  festgesetzt  werden.  Auch  Privatpersonen  können  Mitglieder 
werden.  Der  Verkehrsausschuß  der  Stadl  Beilngries  wird  nun 
eine  Satzung  ausarbeiten  und  den  Entwurf  den  größexen  Ge>> 
meindon  zur  Äußerung  zuleiten  zur  endgültigen  Gründung  einer 
Beilngrieser  1  nteressengemeinsoha  E1  des  Main-Dona  u-Stromver- 
bandes.  —  Am  letzten  Mittwoch  wurde  dir  Bautätigkeit  der 
nunmehr  zu  erbauenden  Pier  Doppel wohnhäUser  der  Siedlungs- 
gesellschaft mit  diT  GruDÜäushebung  begonnen. 

An  der  Gründung  der  gemischtwirtschaftlichen  Rhein-Main- 
Donauakticngesellschaft  mit  dem  Sitz  in  München  und  mit  einem 
vorläufigen  Kapital  von  600  Millionen  .Mark,  woran  das  Reich, 
die  Staaten  Bayern.  Baden,  Hessen  und  Thüringen  äuf  der  einen 
Se.ite  und  die  Städte,  die  Industrie,  Bankwclt  und  Private  auf 
der  anderen  Seite  teilnehmen  sollen,  ist  eine  Beteiligung*der  Stadt 
Frankfurt,  wie  die  Frankfurter  Nachrichten  hören;  in  Höhe  von 
10  Millionen  Mark  vorgesehlagen  worden.  .  • 

c)  Mittellandkanal,  Ems  und  Weser. 

Der  Tiefgang  auf  dein  Gms-Hannover-Kanal. 

Nach  einer  Mitteilung  der  Wass?rstraßendirektion  Hannover 
bzw.  der  Dortmund-Ems-Kanalverwaltung  ist  im  Thteresse  der 
Schiffahrt  beschlössen  worden,  trotz  des' gesenkten  Wasserspiegels 
im  Ems-Hannover-Kanal  den  zulässigen  Tiefgang  der  Schiffe 
wieder  auf  1.85  Meter  zu  erhöhen.  Da  eine  Hebung  des  Kanal- 
wasserspiegels einstweilen  noch  nicht  vorgenommen  werden  kann. 
is1  es  auch  nicht  möglieh,  den  Wasserstand  des  Dortmund-Eins- 
Kanals  auf  der  Strecke  Münster-Bergeshövede  auf  die  normale 
Höhe  zu  bringen.  Die  angeordnete  Einsehränkung  des  Tief- 
gangs muß  hier  noch  bestehen  bleiben. 


Weser-Kanal-Verlichr. 

Oktober  1921.     Die  Vcrkehrslage  auf  der 
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•  war  die  gleiche 
Getreideln  düngen 
Bremer  Häfen  zur  Entlöschung 
Schiffsraum  zur  Verfügung  ge- 
Kahnraum  noch  knapp-, 
im  Industriegebiet  für 
allen  Riehtungen  hin 
untergebracht  werden, 
s  zu  wünschen  übrig, 
des  Monats  September  litt  der 
Gleich  im  Anfang  des  Monats 
beiter  in  Minden  in  den  Streik, 
Der  Talverkehr  nach  Bremen 


Kohlen- 
konnten 

Die  Be-- 


ßremen,  den  15 

Weser  in  der  ersten  Hälft 
wie  Ende  September.  Verschieden 
kamen  in  den  Unlerweser-  sowie 
und  es  konnte  hierfür  genügend 
stellt  werden;  immerhin  ist  der 

Ebenso  ist   der  Schiffsraum 
Fahrten  knapp  geworden.  Nach 
Kähne  für  Kohlenieisen  sofort 
ladung  an  den  Zechen  ließ  nicht 

Auch   in  der  ersten  Hälfte 
\\ eserverkehr  unter  Störungen. 
Oktober  traten  die  Lagerhausar 
ler  fast   acht   Tage  andauerte, 
.vürde  dadurch  sehr  behindert. 

Der  Wassersland  der  Weser  ging  leider  weiter  zurück. 
Während  am  1.  Oktober  am  Mindener  Pegel  ein  Wasserstand  von 
1,44  m  gemeldet  wurde,  ging  dieser  zurück  auf  1.28  m  am 
LS.  Oktober. 

Minden  i.  W.,  26.  Oktober.  Der  Zulauf  von  Kähnen  mit  En- 
king zum  Umschlag  oder  zum  Ahleichtern  war  in  der  Beriehts- 
voche  außerordentlieh  gering.  Es  trafen  nur  4  Kähne  mit  zu- 
iammen  2056  To.  Kohlen  zum  Umschlag  und  5  Kähne  mit  Kohlen 
sur  Ableiehteruug  ein.  Die  Kräne  konnten  diese  gelinge  Arbeit 
n  einfacher  Schicht  bequem  leisten  und  war  gegen  Ende  der 
Voche  hoch  nicht  einmal  mehr  genügend  Beschäftigung  vorhau- 
len.  Das  Kanal-  und  Wesergeschäft  ist  wegen  des  herrschenden 
vahnraummangels.  der  sich  ebenso  fühlbar  macht  wie  der  Wag- 
|önmäng'el,  ruhig  und  konnte  eine  Besserung  nöeh  nicht  ver- 
:eichnet  Werden.  Der  Weserwasserstand  hielt  sich  ungefähr  in 
ler  Höhe  der  Vorwoche  und  zeigte  der  hiesige  Pegel  nm  22.  10. 
dneil  Stand  von  1.33  Meter  an.  Oberhalb  Minden  liegt  der  Schlepp- 
•erkehr  und  somit  auch  die  Verfrachtung  still. 
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;  26.  Oktober.  Im  Talverkehr  vom  Industriegebiet 
er  Berichts w-oche  Eeerrauni  sehr  gefragt.  Die  Ab- 
ir  an  den  Zechen  vorliegenden  Kähne  war  als  gut  zu 
Mit  dem  Ableichtern  der  in  Bremen  und  an  den  Unter- 
liegenden Getreidekähne  ist  begonnen  worden.  Leider 
•leichterung  nur  sehr  langsam  vor  sieh,  da  die  Fahr- 
des  ungewöhnlich  kleinen  Wassers  nur  wenig  La- 
iehmen vermögen.  Der  Mindeuer  Pegel  zeigte  in  (lei- 
he einen  durchschnittlichen  Wasserstand  von  1.30 
Dahlhausen,  unterhalt)  Dörverden,  mußte  Ende  der 
Baggerung  vorgenommen  werden,  da  an  dieser  Stelle 
ssers  eine  starke  Versandung  eingetreten  war.  Man 
enstag  mit  den  nötigen  Arbeiten  soweit  zu  sein,  daß 
ad  Talschleppzüge  wieder  passieren  können. 


d)  Oder. 

Verkehrsbericht  des  Schiffahrts-Vereins  zu  Breslau 

für  die  Woche  vom  16.  Oktober  bis  22.  Oktober  1921. 
Vom  Frachtenausschuß  für  die  Oder  festgesetzte 

eine  Schiffsfrachten  in  Pfennigen  je  Tonne  (a'so  exkl.  aller  Nebeli- 
gsten,   als   Umschlag,    Zollabfertigung,  Assekuranz,  Kippgebiihr). 
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(Zwischenstationen  zahlen  für  Teilladungen 
mindestens   die  nach   der  Endstation  maß- 
gebende Fracht.) 


4200 
4465 


4140 

5950 
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Zu  den  obigen  Grundfrachten  tritt  ein  Zuschlag  von: 

1,40  in 
1,30  „ 
1,20  „ 
1,10  „ 
1,00  „ 


10%  bei  einer  Beladung  unter 
20%   „  „ 
30%   „  „ 

40%   „      „          „  „  • 

50%  


Keine  Veränderung  in  der  trostlosen  Lage  der  Oderdchiffahrt. 
Wa  sser stände: 


Ratibor : 
Neiße/ Warthe: 


am  16  10.  =0,86  m 
„    15.  10-.     =0,31  m 

e)  Ausland. 


am  22.  10. 
„   21.  10. 


=0,87  m 
=0,31  ni 


Der  italienische  nationale  Binnenschiffahrtskongreß.    In  den 

Tagen  vom  22.  bis  26.  Oktober  veranstaltet  der  italienische  Natio- 
nale Verband  für  Schiffahrtskongrcsse  in  Ravenna,  Kemna  und 
Venedig  einen  großen  ..Kongreß  für  Binnenschiffahrt  und  Häfen", 
auf  dessen  Programm  und  Arbeitsliste  eine  ganze  Anzahl  Vorträge 
und  Mitteilungen  verzeichnet  sind.  An  erster  Stelle  findet  sich 
da  ein  Referat  von  Dr.  Mario  Beretto,  dem  Sekretär  des  National- 
verbandes, über  den  „Regulierungsplan  der  Wasserstraßen  für 
die  Großschiffahrt  in  Oberitalien",  ferner  ein  Referat  über  „Die 
normalen  Typen  und  Abmessungen  der  über  Wasserstraßen  zu 
ei  stellenden  Kunstbauten",  eine  solches  über  „bessere  Ausnützung 
der  bestehenden  Kleinwasserstraßen  in  Oberitalien'',  ein  weiteres 
über  ein  „Betriebsreglenient  für  die  Benützung  der  bestehenden 
Wasserstraßen",  ein  weiteres  über  „das  Verwaltungsregime  der 
S<  ehäfen"  und  eines  über  „die  Verteilung  und  Gleichstellung  der 
Obliegenheiten  der  größeren  adriatischen  Häfen".  Sowohl  aus  dem 
Piogramm  wie  aus  der  Zusammensetzung  des  Ehrenkomitees  geht 
deutlich  hervor,  daß  dieser  großangelegte  Kongreß  in  der  Haupt- 
sache zwei  entschiedene  Ziele  verfolgt:  er  will  erstens  einmal  die 
vom  italienischen  Delegierten  Bignami  an  der  Verkehrskonferenz 
in  Barcelona  vertretene  Stellung  Italiens  im  Innern  des  Landes 
festigen,  denn  verschiedene  Gegenden  in  Oberitalien  sind  mit  der 
in  Barcelona  vertretenen  Stellungnahme  nicht  zufrieden,  weil  sie 
darin  eine  Gefährdung  des  Wasserstraßenansehlusses  vom  Pö 
nach  dem  Lnngensee  erblicken,  und  zweitens  will  der  Kongreß 
ein  für  allemal  festlegen,  daß  dem  Anschluß  Mailands  an  den 
Comersee  der  Vorzug  zu  geben  sei  vor  dem  Anschlüsse  Mailands 
an  den  Langensee.  Letzteres  geht  nur  zu  deutlich  aus  der  Zu- 
sammensetzung des  Ehrenkomitees  hervor,  das  keinen  Namen 
aus  der  Provinz  Novarra  aufweist,  wo  man  den  von  der  Schweiz 
befürworteten  Anschluß  nach  dem  Langensee  will.  Da  sich  der 
Anschluß  via  Langensee  im  Grunde  genommen  als  nichts  anderes 
darstellt  als  eine  Fortsetzung  der  Rheinwasserstraße  und  Italien 
wahrscheinlich  inskünftig  mehr  noch  als  bisher  auf  den  Bezug 
seiner  Kohlen-  aus  der  Saar  und  aus  den  rheinischen  Kohlen- 
gebieten angewiesen  sein  wird,  wird  man  am  Rhein  die  Vorgänge 
am  italienischen  Schi ffabi tskongreß  mit  dem  größten  Interesse 
verfolgen.  Die  Schweiz  aber  hat  ebenfalls  das  größte.  Interesse 
daran,  da  ein  Anschluß  an  den  Comersee  bei  der  Aussichtslosig- 
keit des  Zustandekommens  eines  Splügendurchstiches  absolut 
keinen  Wert  hat.  Man  erinnert  sich  noch,  daß  in  der 
Schweiz  gegen  Ende  des  letzten  Jahres  auf  Veranlassung 
der  italienischen  Handelskammer  eine  große  Versammlung, 
bestehend  aus  schweizerischen  und  italienischen  Schiffahrts- 
interessenten und  Magistratspersonen.  vorbereitet  wurde, 
die  aber  dann  wegen  des  Zusammentritts  der  Konferenz 
von  Barcelona  immer  wieder  verschoben  wurde.  Es  scheint 
nun  aber,  daß  mau  in  Italien  keine  Lust  mehr  hat.  für 
das  Zustandekommen  dieses  „Convogno  di  Loearno"  zu  arbeiten, 
und  es  wird  wohl  ins  Wasser  fallen.  Trotzdem  ist  aber  noch  nicht 
alle  Hoffnung  auf  das  Zustandekommen  eines  Anschlusses  via 
Langensee  aufzugeben,  denn,  wenn  auch  die  privaten  Pläne 
einen  GomerSOeanschluß  vorziehen,  so  ist  noch  nicht  gesagt,  daß 
sich  die  Regierung  auf  die  kostspielige  und  verkehrsarme  Sack- 
gasse nach  dem  Comersee  festlegen  wird,  zumal  -weite  Kreise  in 
Oberitalien  einem  solchen  Anschlüsse  aus  verkehrspolitischen 
und  wirtschaftlichen  Gründen  entgegentreten  werden.    Es  sei  nur 
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noch  darauf  hingewiesen,  daß  derselbe  Bignami,  der  Italien  auf 
der  Verkehrskonferenz  in  Barcelona  vertreten  und  dort  die  Be- 
hauptung aufgestellt  hat,  daß  der  Tessin  kein  schiffbarer  Fluß 
sei,  selbsl  .schriftlich  festgelegt  hat,  daß  der  Tessin  heute  schön 
zwischen  Sesto  Calende  und  .Mailand  einen  durchschnittlicheil 
Jahresverkehr  von  210  00(1  f  aufweist  —  ein  Verkehr,  der  sich 
allerdings  noch  in  50-t-Schiffen  abwickelt  — ,  während  sieh  der 
Wasserverkehr  zwischen  dem  Comersee  und.  Mailand  mir  auf 
durchschnittlich  40  000  t  belauft.  V.  K. 

Die  Wasserversorgung  in  Paris  und  die  großen  Projekte  an 
der  Loire.  Der  seinerzeit  besprochene  Plan,  die  Stadt  Paris  gemäß 
dem  Ritterschen  Projekte  aus  dem  Neuenburger  See  mit  Trink- 
wasser zu  versorgen,  wird  auf  jeden  Fall  niemals  verwirklicht 
werden,  denn  bereits  ist  ein  anderes  Projekt  für  die  Trinkwasser- 
versorgung für  die  französische  Metropole  ausgearbeitet.  Es  soll 
das  Grundwasser  aus  dem  Tale  der  oberen  Loire  zwischen  Nevers 
und  Briare  auf  einer  Strecke  von  90  km  der  Stadt  Paris  dienst- 
bar gemacht  werden.  Durch  Versuche  mit  Pumpen  verschiedener 
Dimensionen  hat  man  festgestellt,  daß  das  Grundwasser  dort 
einen  unterirdischen  See  bildet  mit  einem  Wassergehalt  von  etwa 
500  Millionen  Kubikmeter  Wasser  von  10 — 11  Grad  Wärme.  .Man 
hofft,  durch  Ausnutzung  dieser  Wassermassen  Paris  auf  Jahre 
hinaus  mit  gutem  Trinkwasser  zu  versorgen. 

Nun  hatten  seit  langem  schon  die  Anwänder  des  Flusses 
Maßnahmen  verlangt,  um  die  Schiffahrt  auch  während  der  sommer- 
lichen Niederwasserperiode  aufrechterhalten  zu  können,  und  es 
war  daher  geplant,  Sammelbecken  anzulegen,  die  während  der 
winterlichen  Hochwasser  gefüllt  und  im  Sommer  abgelassen  wer- 
den sollten,  aber  die  Sache  blieb  immer  Projekt,  weil  die  Er- 
stellungskosten zu  groß  waren.  "Durch  die  neuesten  Pläne  der 
Stadt  Paris  wird  nun  die  Verwirklichung  möglich  werden,  denn 
auch  die  Grundwasserspeisung  erfordert  die  Anlage  von  Sammel- 
becken im  oberen  Stromteile,  und  es  soll  dieser  Forderung  da- 
durch entsprochen  werden,  daß  im  Strome  Wehre  erstellt  werden. 
Es  sind  bereits  zwei  solche  oberhalb  Ronanne  vorgesehen  von  je 
200  Millionen  Kubikmeter  Wassergehalt.  Diese  Wehre  werden 
mit  Kraftwerken  versehen,  deren  elektrische  Energie  zum  größten 
Teile  den  Stromanwändern  zugute  kommen  werden,  denn  die 
Stadt  Paris  verlangt  davon  nur  einen  kleinen  Teil  zur  Hebung 
der  zugeführten  Wasserbestände  auf  eine  Höhe  von  8  m.  Mit 
diesem  Projekte  fallen  auch  die  Projekte  der  Wässerzuführung 
■auf  der  Rhone  und  ans  dem  Hügellande  der  Normandie  dahin. 

V.  K. 

Rückgang  des  Verkehrs  auf  der  Rhone  und  der  Saone.  Wäh- 
rend des  ersten  Halbjahrs  1921  belief  sich  der  Güterumschlag  auf 
der  Rhone  -von  Parc  bis  Lyon  auf  9124  t  gegen  18  261  t  im 
gleichen  Zeiträume  des  Vorjahres,  und  derjenige  zwischen  Lyon 
und  Arles  auf  171845  t  gegen  233  800  t  im  entsprechenden  Zeit- 
räume des  Vorjahres.  Die  entsprechenden  Zahlen  für  die  Ström- 
strecke Arles— Meer  betragen  87  582  t  (113  701  t).  Der  Güter- 
umschlag auf  der  Saone  zwischen  Lyon  und  Chalon-sur-Saone 
belief  sieh  auf  158  935  t  gegen  303  935  t  im  ersten  Halbjahr  1920. 

V.  K. 


Polnische  „Luff-Schiffahrti  Vor  kurzem  weilte  eine  Anzahl 
nordischer  Journalisten  auf  Einladung  der  polnischen  Regierung 
in  Polen  zum  Studium  der  polnischen  Verhältnisse.  Bei  einem 
Essen,  das  ihnen  zu  Ehren  gegeben  wurde,  erklärte, der  polnische 
Sejm-Marschall  v.  Trampcznski,  daß  im  Falle  einer  für  Polen 
günstigen  Entscheidung  in  der  oberschlesischen  Frage  Polen  den 
Schweden  auf  dein  Wasserwege  Kohlen  verschaffen  könnte,  wozu 
Deutschland  bei  seinem  Wasserwegsysteni  nicht  imstande  sei. 

Diese  Äußerung  ist  ein  besonders  drastischer  Beweis  für  die 
Unverfrorenheit."  mit  der  polnische  Politiker  haltlose  Behauptun- 
gen aufstellen,  um  durch  Täuschung  Unkundiger  ihre  politischen 
Ziele  zu  fördern.  Bekanntlich  ist  die  Weichsel  oberhalb  Warschau 
überhaupt,  nicht,  und  bis  zur  preußischen  Grenze  nur  in  sehr  be- 
schränktem Mäße  schiffbar.  Auch  der  früher  preußische  Teil 
wird  jetzt  nur  mangelhaft  unterhalten  und  befindet  sich  in  einem 
Zustande  fortschreitender  Verwahrlosung.  Preußen  besitzt  da- 
gegen in  der  Oder  eine  Wasserstraße,  die  bis  mitten  in  das  ober- 
schlesische  Gebiet  hinein  gut  schiffbar  ist  und  für  die  Ausfuhr 
nach  Oberschlesien  sowohl,  als  auch  für  die  Einfuhr  nach  Ober- 
schlesien über  Stettin  die  kürzeste  und  zweckmäßigste  Verbindung 
mit  den  nordischen  Ländern  darstellt. 

Großes  tschechisches  Wasserwerk.  Die  Tschechen  wollen  den 
Thayafluß  in  Mähren  zu  einer  großen  Wasserkraftanlage  mit 
einer  Leistungsfähigkeit  von  25  Millionen  Kilowatt  ausbauen. 
Der  Landesausschüß  von  Mähren  hat  deshalb  die  G.  m.  b.  H. 
Thayawerke  aufgekauft,  die  die  Konzession  für  den  Bau  besaß. 

Die  Wasserkraftnutzung  in  Italien.  Von  den  in  Italien  zur 
Verfügung  stehenden  Wasserkräften  sind  heute  über  1,5  Millionen 
mittlere  PS  ausgebaut  und  bis  zu  2  Millionen  PS.  liegen  bau- 
reife und  teils  genehmigte  Entwürfe  vor  oder  sind  bereits  in 
Angriff  genommen.  Den  Anreiz  zu  der  lebhaften  Entwicklung 
der  italienischen  Wasserkraftindustrie  bilden  einesteils  die  sehr 
hohen  Kohlenpreise  und  andererseits  die  entgegenkommende 
staatliche  Unterstützung  der  Bauten.  Der  Staat  ermutigt  nämlich 
die  Erschließung  von  Wässerkräften  mit  allen  Mitteln:  die  Er- 
bauer neuer  Anlagen  haben  ein  gesetzliches  Anrecht  auf  Prämien 
für  jede  erschlossene  mittlere  Pferdestärke  und  jedes  Kilogramm 
Kupfer  in  neuen  Kraftfernleitungen.  Andererseits  darf  der 
Staat  bei  jeder  Ausnül  Zungsgenehmigung  die  für  öffentliche 
Zwecke  nötige  Energie  füi_sicii  reservieren  und  so  verfügt  die 
italienische  Regierung  heute  über  rund  25  %  der  mittleren 
Leistung  jeder  genehmigten  Anlage,  um  damit  die  Staatsbahnen 
elektrisch  zu  betreiben.  Auch  in  Italien  hat  heute  der  Gedanke 
der  Sommelschiene  bereits  praktische  Bedeutung  erhalten,  denn 
bereits  bahnt  sich  ein  Zusammenschluß  der  verschiedenen  Gruppen 
der  Elektrizitätsversorgung  au.  Da  die  Alpenflüsse  im  Sommer 
viel  Wasser  führen,  während  die  von  Appenin  kommenden  dies 
im  Winter  tun,  haben  sich  Gruppe  Apennin  und  Gruppe  Edison 
(Po.)  zusammengeschlossen  und  ihre  Netze  durch  eine  130,000 
Voltlinie  für  100,000  PS  verbunden.  Die  rund  200  km  lange 
Aluminiumleitung  läuft  von  Sesto  san  Giovanni  bei  Mai  nach 
einer  Zentrale  bei  Bologna. 


Vereinsnachrichten 


a)  des  Zentralvereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt. 

Dem  Zentralverein  für  deutsche  Binnenschiffahrt  sind  seit 
der  letzten  diesbezüglichen  Bekanntmachung  ( vergl.  Heft  20)  als 
.Mitglieder  neu  beigetreten: 

Körperschaftliehe  Mitglieder. 

Stadtrat   A  u  g  s  b  u  r  g. 

V  e  r  e  i  n    f.   d.    Y  e  r  b  e  s  s  e  r  u  n  g   d  e  r   S  c  h  i  f  f  a  h  r  t  s  v  e  r  - 
hältnisse    auf    der    Oberelbe  E.  V..  Hamburg  11, 

Z  e  n  t  r  a  1  d  i  r  e  k  1  ton  A.  G.  S  c  h  enkej  &  C  o..  Berlin  XW.  7, 
Unter  den  Linden  39,  Römischer  Hof. 

..  A  1  b  i  n  g  i  a"    Hamb  u  t  g  -  D  ü  s  s  e  1  d  o  r  f  er    V  e  r  s.    G  e  s., 
Hamburg.  Alstenlamni  -39. 

S  i  u  n  e  r  A.-G..  Karlsruhe-Grünwinkel  i.  Bad. 

X  o  Ii  1  &  S  c  h  ä  1  1  in  a  n  n  .  Bei  o  n  U  n  d  T  i  e  f  b  a  u  .  Berlin  X.  i. 

Chäusseestr.  42. 

Zeche  Mathias  St  in  n  es,  Direktion  Essen. 

Einzelmitglieder. 

Lassen,    Carl,    Internationales    Speditionshaus.  Mannheim, 
Rheinstr.  9. 

II  a  k  e  .  W  e  r  n  e  r  (aus  Pyritz  i.  Pomm.).  Dr.  jur..  stud.  rer.  pol., 
Heidelberg,  Schierbacher  Landstr.  168. 


S  c  h  o  e  1  e  r  .  W..    Kapitän.    Nautischer    Sachverständiger  des 
D.  T.  V.  V,  Berlin  SW.  61.  Geibelstr.  6.  III. 

Schuck  &  Missing.  Binnen-  und  Seeschiffahrt.  Duisburg? 
Ruhrott,  Dr.  Ilainniacherstr.  1. 

W  e  r  f  t  N  o  b  i  s  k  r  u  g  .G.  m.  b.  11..  Rendsburg,  Xeue  Kieler  Land- 
straße 61. 

C.  W.   Halm.   Schiffsmakler.  Befrachtungsagent.  Assekuranz? 
und  Kommissionsgeschäft.  Mainz.  Dagobertstr.  9. 

Schlesis  c  h  e      F  e  uer  versieh  e  r  u  n  g  s  g  e  s..  General- 
direktion  Breslau.  Xikolaistadtgraben  12. 

Hintze,  Karl.  i.  Fa.  Hintze  &  Co..  Assekuranz-  und  Bank- 
geschäft. Berlin.  Unter  den  Linden  20. 

('.  Engelhardt.  Spedition  und  Schiffahrt,  gegr.  1881.  Duis- 
burg-Ruhrort.  Hafen  61. 

Schumacher.   Wilhelm.  Reg.-   u.    Baurat.  Fürstenwaide- 
Spree.  Promenadenstr.  39. 

S  c  h  i  f  f a  h  r t  s  -  n  n  d  H a ndelskontor  Siegfried 
H  a  1  in  .  Schiffmakler,  Schiffsbefrachtung.  SchiffshypothekenJ 
Schiffskörper-  und  Transportversicherung,  Generalbevoll-, 
mächtigter  der  Süddeutschen  Versicherungs-  A.-G..  Nürnberg! 
Kommission.  Vertretungen  erster  Häuser  für  Industrie. 
Handel.  Gewerbe  u.  Schiffahrt.  Ludwigshafen  a.  Rh..  Zoll- 
hofstr.  21. 
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b)  Aus  verwandten  Vereinen. 

Die  3.  Hauptversammlung  der  Hafenbautechnischen  Gesellschaft. 

fojnter  Benutzung  des  autorisierten  Berichtes  aus  „Werft  and 

Heederei".) 

Die  diesjährige  Tagung  der  Hafenbautechnischen  Gesellschaft 
knd  vom  22.  bis  24.  September  in  Mannheim  statt.  Sir  stand 
intet"  dem  Eindruck  des  verheerenden  Unglücks  in  der  Badischen 
Anilin-  und  Sodafabrik  in  Oppau,  des  folgenschwersten]  das  bis- 
ter  in  der  Geschichte  der  deutschen  Industrie  zu  verzeichnen  ge- 
wesen ist.  Eingeleitet  wurde  sie  durch  eine  Sitzung  des  Gesarat- 
rbrstandes  am  Nachmittag  des  21.  September  in  Heidelberg,  in  der 
j:  K.  Hoheit  Prinz  Heinrich  von  Preußen  dm  Ehrenvorsitz  führte. 

Am  22.  September  eröffnete  der  Vorsitzende,  (ich.  Baurat 
Professor  Dr.-lng.  E.  Ii.  de  Thierry  dir  Versammlung  in  der 
\unsthalle.  da  der  vorgesehene  Saal  des  Rosengartens  durch 
schwere  Beschädigung  unbenutzbar  geworden  war.  Nach  einer 
curzen  Ansprache  des  Vorsitzenden  begrüßte  Präsident  Dr. 
'luil.  Karlsruhe,  dir  Teilnehmer  im  Namen  der  Oberdirektion 
les  Wasser-  und  Straßenbaues  Karlsruhe.  Er  wies  daran)'  bin. 
laß  in  bezug  auf  dir  augenblicklichen  schwierigen  Verhältnisse 
n  unserer  Volkswirtschaft  der  Hafenbautechnischen  Gesellschaft 
jroße  Aufgaben  bezüglich  des  Verkehrswesens  und  dessen  Ge- 
staltung zufallen.  Oberbaurat  Konz  der  Neckarkanaldirektion, 
ler  als  Vertreter  des  Reichsyerkehrsministerium  zu  Wort 
kommen  sollte,  war  leider  zu  einer  wichtigen  Sitzung  abberufen 
forden.  Oberbürgermeister  Dr.  Kutzer  hieß  die  Gesellschaft 
m  Namen  der  Stadt  Mannheim  willkommen.  Er  entwickelte  kurz 
len  geschichtlichen  Werdegang  der  Mannheimer  Hafenanlägen, 
sowie"  deren  Neuhauten  und  Pläne,  unter  Hinweis  auf  den  Aus- 
bau der  Elüsse  und  Kanäle  Badens  im  Anschluß  an  diesen  Hafen, 
tahdelskammerpräsident  Lenel,  Mannheim,  sprach  im  Namen 
les  Handels  und  der  Industrie  Mannheims  und  Umgegend  einige 
curze  Begrüßungsworte  und  forderte  die  notwendige  enge  Zu- 
sammenarbeit .zwischen  Hafenbautechnik  und  Binnenschiffahrt, 
reheimral  de  Thierry  dankte  den  Vorrednern  für  ihre  warmen 
Vorte  und  wies  noch  einmal  auf  den  Gründungszweck  und  die 
leäbsichtigten  Arbeitender  Hafenbautechnischen  Gesellschaft  hin 
inter  besonderem  Eingehen  auf  die  Mannheimer  Verhältnisse. 

Es  folgten  alsdann  die  für  die  diesjährige  Versammlung  vor- 
gesehenen drei  Vorträge*: 

I.  Die  Häfen  als  Vermittler  der  Zusammenarbeit  von  Schiff- 
'ahrt  und  Eisenbahnen,  von  Direktor  Reinhard  der  Bädischen 
Aktiengesellschaft  für  Rheinschiffahrt  und  Seetransport  und  der 
theinschiffahrt  A.  G.  vorm.  Fendel,  Mannheim. 

II.  Die  südwestdentschen  Wasserstraßen  und  ihre  Hafen- 
in lagen,  von  Direktor  W.  Kern  der  Oberrheinischen  Eisenbahn- 
jresellschaft,  Mannheim. 

III.  Die  wirtschaftliche  und  technische  Umstellung  der 
fceiehskriegshäfen. 

1.  Wilhelmshaven-Rüstringen. 

a)  Die  wu-tschaftlichen  Voraussetzungen  der  Umstellung, 
roh  G  e  r  h  a  r  d  t  K  a  y  sex,  Leiter  des  Industiieamts  R  ü  st  r  in- 
;en  i.  0. 

b)  Fahrwasser,  Baugeschäft  und  technische  Umstellung,  von 
darinebaurat  W.  Krüger  beim  Hafen-  n.  Strombauressort  der 
da  rinewerf t  W  i  1  h  e  1  m  s  h  a  v  e  n. 

2.  Kiel. 

ä)  Die  wirtschaftliche  Umstellung,  von  Direktor  D  r. 
d  eyer  des  Handels-  und  Industrieamtes  Kiel. 

b)  Die  technische  Umstellung  von  Stadtbaurat  Kruse, 
Kiel. 

In  Gemeinschaft  mit  Mitgliedern  des  Ortsausschusses  hatte 
ler  Geschäftsinhaber  der  Hafenbautechnischen  Gesellschaft.  Herr 
Baurat  Dipl.-Ing.  K.  Baritsch,  Hamburg,  zu  dieser  Tägung 
lie  Herausgabe  einer  Festnummer  dm-  Süddeutschen  In- 
1  u  s  t  r  i  e  -.  Export-  an  d  II  a  n  d  e  1  s  -  Z  e  i  t  u  n  g  unter- 
lonimen,  deren  Inhalt  sich  wie  folgt  zusammensetzt: 

Zur  Tagung  der  Hafenbautechnischen  Gesellschaft  in  Mann- 
heim am  22.  und  23.  September.  Von  wirtschaftl.  Stadtheirat 
D)-.  Bartsch.  Kurze  Inhaltsangaben  der  Vorträge  der  Haupt- 
versammlung. 

Führer  bei  den  Besichtigungen. 
1.   Führer  durch    die    Hafenanlagen    in  Mannheim-Ludwigs- 
hafen, mit  vielen  Abbildungen  und  einer  Karte  als  Sonder- 
beilage.   Von  Stadtbaurat  H-orowitz,  Mannheim. 


*)  Die  Inhaltsangabe  der  Vorträge  ist  wegen  Raummangels 
Kehl   möglich.     Ausführliche  Inhaltsahgaben  befinden  sieb  im 


lieft  19  von  „Werft  und  Reederei". 


Die  Schriftleitung. 


2.  Der  Karlsruher  Rheinhafen.    Von  Stadtbaudirektor  B  I  u  in  - 
N  e  f  f,  Karlsruhe. 

3.  Die  baute« -hinsehen  Ycrsin  h.»;ins1  allen  der  tri  hinsehen  Hoc  h- 
schule  in  Karlsruhe : 

I.  Das  neue  Flußbäulaborätorium.    Von  Geh.  Oberbaurat 
Prof,  Dr.-lng.  E.  h.  IIHib  m-k.  Karlsruhe. 

II.  Institut  Eür  Eisenbeton.    Von  Prof.  Dr.-lng.  E.  Probst, 
Karlsruhe. 

III.  Das  badische  Verkehrsmuseum.    Von    Prof.  Dr.-lng. 
A  in  in  a  n  #  Karlsruhe. 

Souderbeilagen :  Teilnehmerliste  und  Tagungsoi  dniing  der 
Hauptversammlung.  Den  übrigen  Inhalt  bildeten  mit  Rücksicht 
auf  die  Tagung  ausgewählte  redaktionelle  Heiträge. 

Besonders  begrüßt  wurde  auch,  daß  die  Zeitschrift  „Wei  ft 
u  u  d  B  e  e  d  e  r  e  i"  ihr  lieft  18  vom  22.  September  1921  an  die  Be- 
sucher der  Tagnung  zur  Verteilung  brachte. 

1))  der  geschäftlichen  Sitzung  berichtete  zunächst  der  Ge: 
sehäftsführer,  Baurat  Baritsch,  über  die  Zeit  zwischen  den 
beiden  Hauptversammlungen.  Auf  Antrag  von  Hafendirektor 
Pohlmann,  Düsseldorf,  wurde  dem  Schatzmeister  und  hernach  dem 
Gesamtvorstand  Entlastung  für  dir  Führung  der  Geschäfte  in 
1020  erteilt.  Die  Mitgliederzahl  ist  um  100  gestiegen,  i'm 
„körperschaftliche.  Mitglieder"  (Förderer)  aufnehmen  zu  können, 
sind  nach  den  Vorschlägen  des  Gesamtvorstandes  umfangreiche 
Satzungsänderungen  ohne  Aussprache  genehmigt  worden.  Bei  der 
sa.tzungsgemäßen  Vorstandswahl  wurde  Geh.  Haurat  Professor 
Dr.-lng.  E.  h.  G.  d  e  Thierry  als  Vorsitzender  für  weitere 
vier  Jahre,  sowie  die  ausgeloste  Hälfte  der  Beisitzer  des  Gesa  ml  - 
vorstandes  wiedergewählt.  Für  die  nächstjährige  Tagung  wurde 
der  Einladung  der  Stadt  Stettin,  die  Baurat  Fabriciüs  von  dort 
noch  besonders  wiederholte,  Folge  geleistet. 

Weiter  beschloß  die  Versammlung  auf  Antrag  des  Gesamt- 
Vorstandes,  die  in  Hamburg  erscheinende,  von  Julius  Springer. 
Herlin.  verlegte  Schiffbau-  und  sehiffahrts-technische  Zeitschrift 
„Werft  und  Reederei"  vom  1.  10.  21.  ab  zum  Organ  der 
Gesellschaft  zu  erwählen.  Em  neuen  Geschäftsjahr  1022  wird 
diese  den  Titel: 

.WERFT    *  REEDEREI" 
H  A  F  E  N" 

führe)). 

Am  Nachmittag  wurde  in  der  Mannheimer  Maschinenfabrik 
M  o  h  r  und  Federhaff  eine  neue  Krantype:  „Kran  mit  Wipp- 
ausleger" im  Betrieb  besichtigt.  Die  Firma  gewährte  den  zahl- 
reichen Besuchern  eine  gastfreundliche  Aufnahme. 

Gelegentlich  des  gesellschaftliche))  Zusammenseins  am  Abend 
des  Versammlungstages  wurden  dem  anwesenden  Oberbürger- 
meister Mannheims  als  Ergebnis  einer  Sammlung  für  die  Un- 
glücklichen von  Oppau  8030  Mark  überreicht. 

Die  Hafenrundfahrt  am  Freitag,  23.  9.,  mußte  im  Hinblick 
auf  die  Rücksichtnahme,  die  Unglücksstätte  zu  meiden,  gekürzt 
werden.  Die  Rheinische  Kohlenhandelsgesellschaft  konnte  ihre 
Gastfreundschaft  nicht  auf  dein  von  der  Rheinschiffahrts-A.-G. 
vorm.  Fendel  zur  Verfügung  gestellten  Dampfer  ..Stadt  Basel" 
ausüben,  sondern  lud  ihre  Gäste  nach  dem  Friedrichspark  ein. 
An)  Nachmittage  begaben  sich  die  Teilnehmer  nach  Heidelberg, 
lun  dort  unter  Führung  der  Bauräte  Schmiedel-  und  Ko.-h 
das  Heidelberger  Schloß  zu  besie  ht  igen,  wobei  ersterer  einen  mit 
vorzüglichen  Lichtbildern  ausgestatteten  Vortrag  hielt,  für  den 
ihm  Herr  Rieh.  C.  Krogmann  den  herzlichen  Dank  der  Zuhörer- 
scha  Et  da  rbrachte.' 

Der  24.  September  führte  die  Gesellschaft  nach  Karlsruhe  zur 
Besichtigung  der  dortigen  Hafenanlagen  unter  Führung  des  Herrn 
Haurat  Spieß  von  der  Oberdirektion  des  Straßen-  und  Wasser- 
baues und  des  Stadtbalidirektors  Blum-Neff.  Lebhaftes  Interesse 
erweckten  neben  de))  Erläuterungen  des  Hafendirektors  Sebold 
die  Erklärungen  des  Direktors  Julius  Weiß.  Köln,  an  der  im  Be- 
trieb befindlichen  Verladeanlage  des  Rheinischen  Hraunkohlen- 
syndikats.  Heim  Mittagesse))  im  Tiergarten-Restaurant  begrüßte 
Oberbürgermeister  Finter  die  Teilnehmer.  Der  Nachmittag 
war  der  Besichtigung  der  bauteehnisehen  Versuchsanstalten  der 
Techn.  Hochschule,  des  Flußbau-  und  Betonbaulaboratoriums.  so- 
wie des  neucnVerkehrsmuseums  unter  Führung  der  diese  Institute 
leitenden  Professoren  gewidmet.  Der  Besuch  Bad  Dürkheims,  der 
Klosterruine  Limburg  und  der  Bürkiin-Wr.lfsrheii  Weinkeller  in 
Waehenheim  am  Sonntag,  den  2~>..  diente  dazu,  die  Anhänglich- 
keit dieser  besetzten  Orte  an  das  Vaterland  und  ihre  bewährte 
Gastfreundschaft  bestätigt  zu  -eben. 


Aus  dem  geschäftlichen  Leben. 


Die  Firma  Spediteur-Verein  Herrinann  &  Theilnehnier.  Ham- 
burg, mit  Niederlassungen  in  Stettin.  Lübeck.  Bremen,  Danzig 
nnd  Antwerpen,  errichtete  am  1.  Okiober  d.  J.  in  Rotterdam. 
Persoonshaven  90,  Telephon  3179  und  3199,  eine  eigene  Nieder- 
lassung. 

Ott«  Benz  Söhne.  Havelberg.  Der  Sitz  der  Gesellschaft  ist 
Bach  Hamburg  verlegt. 


Rhenus  Transport-Gesellschaft  in.  b.  H..  Frankfurt-Main.  In, 

Duisburg-Ruhrort  wurde  eine  Zweigniederlassung  eingetragen: 
ebenso  in  Kehl.  Das  Grundkapital  ist  um  800  000  Mark  auf  zwei 
Millionen   Mark  erhöhl. 

Gebrüder  Luwen  <;.  m.  b.  II..  Duisburg-Ruhrort  Die  bis- 
herige Finna  (Schiffswerft)  ist  in  eine  G.  m.  I).  H.  umgewandelt 
worden. 
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Reederei   Rheinland   il.  in.   I».   H„   Duisburg-Rührort.  Das 

Stammkapital  ist  um  130.000  Mk.  auf  150  000  Mk:  erhöht  forden, 
Joh.  ('.  Tecklenborg  A.-(«.,  Schiffswerft  und  Maschinenfabrik, 
Bremerhaven.  Laut  Beschluß  vom  2c>.  September  1921  i st  das 
Grundkapital  um  3000  000  Mk.  Stammaktien  und  150  000  Mk.  Vor- 
zugsaktien, crstcrc  ausgegeben  zu  212%.  auf  9  450  000  Mk.  erhöht 
wurden.  Ferner  winden  3  000  000  Mk.  neue  Genußscheine  zu 
125  %  ausgegeben. 


Adolf  Bleicher!  &  Co.,  Leipzig.  An  Franz  Lindner,  Carl 
Miehenfelder  und  Arthur  Blatz  ist  Ges'amtprokura  erteilt,  die  des 
II.  W.  HL  M.  Wettich  ist  erloschen, 

Donau-Transport-Gesellschaft  m.  b.  H.,  Haniburg.    Die  ■ 
seilschafj  ist  aufgelöst,  ötto  Meyer  und  Dr.*  II.  Israel  sind  Liqui- 
datoren. 

Emanue]  Friedländer  &  Co..  Gleiwitz.  Die  Prokura  des  Adolf 
liawitz  in  Berlin  ist  erloschen. 


Kursbericht  über  Aktien  der  Schiftahr tsindustrie 

mitgeteilt  vom  Bankhause  E.  Calmann,  Hannover,  Schillorstraße  21. 


(Gegründet  1853.) 


Telephon:  Amt  Nord  3631,  3632.    *    Telegr.-Adr.:  Calmann,  Hannover, 


Name: 


Kurs: 


Argo  Dampfschiffahrt    1200 

Badische  A.-G.  f.  Rheinschiff,  u.  Seetransport   — 

Bremer  Schleppschiff. -Ges.   1000 

Dampfschiff.-Ges.  f.  d.  Nieder-  u.  Mittelrhein    500 

Dampf schiff.-Ges.  Neptun    980 

nampfschiff.-Reederei  Horn    400 

Dte.-Austral.  Dampfschiff.-Ges   415 

Dte.  Dampfschiff.-Ges.  Kosmos    430 

Deutsche  Ostafrika-Linie    484 

Rmder  Reederei    410 

Flensburger  Dampfer-Comp   760 

Flensburger  Dampfschiff.-Ges.  v.  1869    645 

Frankfurter  A.-G.  f.  Rhein-  und  Mainschiff   — 

Hamburg- Amerika-Paketfahrt   395 

Hamburg- Bremen- Afrika    412 

Hamburg-Süd- Amerika-Dampfschiff   605 

Hansa   Dampfschiffahrt    455 

Mannheimer  Dampfschleppschiff   — 

Midgard  Dte.  Seeverkehr- Act.-Ges  

Mindener  Schleppschiff   760 


Name: 


Kur.-: 


Neue  Dampfer-Comp.,  Stettin    520 

Neue  Nordd.  Fluß-Dampfsch.-Ges   775 

Niederrh.  Dampfschleppschiff .-Ges   — 

Norddeutscher  Lloyd    415 

Ocean-Dampfer  Flensburg   510 

Preuß.-Rhein.  Dampfschiff.-Ges   — 

Reederei-Act.-Ges.  v.  1896    470 

Reederei  Erisia    — 

Reederei  Juist   ,   — 

Reederei  Visurgis  i.  L  ...1330 

Rhein-  und  Seeschiff.-Ges  -   — 

Rolandlinie    480 

Sächs.-Böhm.    Dampfschiff   475 

Schleppschiff.-Ges.  Unterweser   1700 

Schles.  Dampfer-Comp   448 

Seefahrt-Dampfsch. -Reederei    620 

Seekanal-Schiff.  Hemsoth    — 

Ver.  Bugsier-  u.  Fracht-Ges  1400 

Ver.   Elbeschiff.-Ges   750 

Woermann-Linie    502 


Patentbericht 


A.  Patent-Anmeldungen. 

Klasse  65a,  10.  St.  33  359.  Hauptregelventil  für  die  Druck- 
leitungen von  Schottüren  und  ähnlichen  hydraulischen  Ver- 
schlüssen. J.  S  t  o  ii  e  &  Co..  Limited.  Deptford.  Kent.  Engl.; 
Vertr.  Dr.  G.  Döllner,  M.  Seiler  u.  E.  Maemeeke',  Pat.-Anwälte. 
Berlin  SW.  61.    5.  7.  20.    England  8.  3.  17. 

Klasse  65  a,  25.  M.  66  078.  Bedienungseinrichtung  für 
Dämpfwinden  auf  Schiffen.  W  il  h  el  m  M  ö  1  1  e  r  -E  e  r  n  a  ü  , 
Altona-Ottensen.  Trosckowalloe  16.    28.  6.  19. 

Klasse  65  c,  3.  M.  72.544:  Klappehschwert  für  Segelboote. 
F  r  i  e  (1  r  i  e  h  M  u  1  s  o  w  .  Blankenese  a.  Elbe.    15.  2.  21. 


B.  Patent-Erteilungen. 

Klasse  65  a,  1.  343898.  Schiff,  dessen  mittlerer  Querschnitt 
ungefähr  die  Form  eines  umgekehrten  U  hat  und  in  dessen  Mittl- 
em unten  offener  und  oben  geschlossener  Längstunnel  vorge- 
sehen ist.  Albert  John  Freder  ick  Lee.  Montreal.  (  a- 
nadaj  Vertr.:  M.  Wagner,  Pat.-Anw..  Berlin  SW.  11.  2.  9.  19. 
L.  48  818.    England  11.  2.  u.  24.  2.  16. 

Klasse  65a.  17.  344003.  Belüftungsaufsatz,  bei  dem  die  ein- 
tretende Feuchtigkeit  niedergeschlagen  und  abgeleitet  wird;  Zu-, 
z.  Pat.  328  855.  J.  A.  John.  Akt.-Ges..  Erfurt-N.  9.  10.  20. 
J.  20  844. 


Bücherbesprechung 


Deutschlands    wirtschaftliche    Zukunft.    Herausgegeben  von  Di 
Walther  Hut'h.      Monographien  Zu  Deutschlands  wirtschaft- 
lichem Wiederaufbau,     Heft   1.  Waither  Huth:   Der  deutsche 
Schiffbau  und  seine  Zukunft.    Carl  Maliomes  Verlagsbuchhand- 
lung Niederrahstadl  bei  Darmstadt. 

Die  großen  und  schwierigen  Aufgaben,  vor  denen  wir  stehen, 
legen  den  Gedanken  nahe.  Deutschlands  wirtschaftliche  und  fi- 
nanzielle Lage,  wie  sie  der  Krieg  und  der  ihm  folgende  Friedens- 
vertrag geschaffen  haben,  eingehend  zu  beleuchten  und  die 
mannigfachsten  Probleme  aufzuzeigen,  die  es  au!  den  verschie- 
denen Gebieten  des  deutschen  Wirtsi  ha  Illebens,  in  Landw  irt-' 
schaj't  und  Industrie,  in  Handel  und  Verkehr  sowie  auf  sozialem 
Gebiet,  zu  bearbeiten  und  zu  lösen  gibt.  Dieser  Aufgabe  soll  die 
ins  Leben  gerufene  Monographien-Sammlung  dienen,  die  in  ihr  'n 
die  wichtigsten  Zweige  des  deutschen  Wirtschaftslebens  behan- 
delnden Einzeldarstellungen  dieYoraussetzungen  und  Kräfte  sowie 
andererseits  die  Mittel  und  Wege  des  Wiederaufbaues  zeigen  und 
in  ihrer  Gesamtheit  das  Bild  von  Deutschlands  wirtschaftlicher 
Zukunft  entrollen  soll.  Als  erste  dieser  Monographien  liegt  vor 
uns  ..Der  deutsche  Schiffbau  und  seine  Zukunft"  von  Dr.  Walter 
Huth;  Nach  einem  kurzen  Geleitwort  behandelt  der  Verfasser 
Deutschlands  Stellung  unter  den  Hauptschiffbaülähdern,  des  deut- 
schen Schiffbau  vor  der  Revolution  und  die  Zukunft  des  äeutsclysn 
Schiffbaues.  Die  Darstellungen  sind  durch  zahlreiche  Zahlen- 
zusammenstellungen erläutert  und  ergänzt.  Wo  z.  B.  durch  eine 
übersichtliche  Zusammenstellung  über  den  Welt§ch\ffbau.  eine 
Zusammenstellung  der  deutsehen  Werft-Aktiehgesellscna  ften 
1913 — J.918,  sowie   dii*  Entwicklung   des    deutschen  Schiffbaus 

1900—1913  und  zum  Schluß  eine  S.  hiffbnustal  ist  ik.  Auch  dein 
di  utschen  Schiffbau  sind  durch  den  Krieg  und  die  Friedens- 
l  edingungen  arge  Schwierigkeiten  in  den  Weg  geworfen,  aber  sie 
weiden  überwunden  werden. 

Diising. 


Eiseiibahnausrüstung  der  Häfen.  Von  Div-Ing.  W.  Cäuer,  Ge- 
heimer Baurat.  Professor  an  der  Technischen  Hochschule  Ber- 
lin. Mit  51  Abbildunge  i.  Berlin.  Verlag  von  Julius  Springer. 
1921.  Erweiterter  Sonderabzug  aus  ..Verkehrstechnis  he 
Woche"'. 

In  dem  Vorwort  zu  seiner  Schrift  weist  der  Verfasser  darauf 
hin.  daß  bei  dem  gewaltigen  Umfange,  den  die  Eisenbahnen  bei 
uns  im  letzten  halben  Jahrhundert  gefunden  haben,  die  Häfen 
mit  ihrem  Anschluß  daran  etwas  stiefmütterlich  behandelt  sind. 
Er  führt  dies  darauf  zurück,  daß  die  Häfen  vor  dem  eigentlichen 
Inslebentreten  der  Eisenbahnen  bestanden  haben,  daß  aber  auch 
bei  später  eintretendem  Bedürfnisse  die  Hafenbau-  und  die  Eiseu- 
oahnba/utechniker  nicht  immer  glücklich  miteinander  gearbeitet 
haben.  Da  er  im  übrigen  auch  in  der  Literatur  diesen  Gegen- 
stand nicht  ausreichend  behandelt  erachtet,  andererseits  vielfach 
mit  den  einschläglichen  Fragen  in  Berührung  gekommen  ist.  so 
will  er  mit  seiner  Schrift  die  hier  vorliegende  Lücke  ausfüllen. 
Zur  Erfüllung  seines  Zweckes  ist  ihm.  wie  er  besonders  hervor- 
hebt, eine  Zuwendung  des  Kommerzienrats  Ernst  Stahmer  förder- 
lich und  behilflich  gewesen. 

In  seiner  Schrift  behandelt  der  Verfasser  zunächst  den  Hafen 
im  allgemeinen  und  seine  Bahnanlagen.  Es  folgt  die  Gesamt-- 
anordnung  der  Häfen  und  ihrer  Eisenbetriebsanlagen,  die  Einzel- 
durchbildung der  Eisenbahnanlagen  für  verschiedene  Bauarten. 
Schuppen-  und  Speicherbauten  für  verschiedene  Zwecke  —  Kauf- 
mannsgütcr.  Getreide  u.  a.  —  Gleisanordnungen,  besondere  Ein- 
richtungen für  den  Personenverkehr,  Lösch-  und  Ladeeinrich- 
tungen. Anschließend  daran  folgen  Darlegungen  der  Einzel- 
durchbildung  der  übrigen  Eisenbahnänlagen  der  Häfen,  ihre  Be- 
triebsbahnhöfe und  ihre  Verbindungen  mit  den  Kais  und  Lade- 
und  Lagerplätzen,  der  Ilau|>thafeubahnhof  und  Besonderheiten 
füi- Freihäfen  und  Freibezirke.  Schlußbemerkungen.  Die  AusJ 
führungen  sind  durch  zahlreiche  zeichnerische  Darstellungen  er- 
läutert. Ein  zur  Sache  gehörendes  Literaturverzeichnis  ist  bei-, 
gegeben.  Düsing. 
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Bericht 

über  die  Sitz  ung  des  Groden  Ausschusses  des  Zentralverei  ns  f  ür  d  u  ts  che  B  innen  s  chif  ahr  t,  ab  gehalten  am  20. 0  \  lob  er  1921, 
nachmittags  5  Uhr,  im  Vereinshause  deutscher  Ingenieure,  Berlin  NW  7,  Somme  strafte  4a 


Den  Vorsitz  führt  Geheimrat  Flamm. 

Der  Vorsitzende  eröffnet  die  Sitzung  und  begrüßt  die  er- 
schienenen Herren. 

Er  widmet  sodann  dem  Andenken  des  verstorbenen  Königs 
Ludwig  Worte  wärmster  Teilnahme.  Der  Verstorbene  war 
Ehrenmitglied  des  Zentral-Vereins.  Dadurch  war  uns  oft  Gelegen- 
heit gegeben,  mit  ihm  zusammen  an  den  großen  Arbeiten  der 
Binnenschiffahrt  zu  wirken.  Er  war  ein  treuer  Beschützer  aller 
derjenigen  Interessen  und  derjenigen  Männer,  die  dem  Vaterlande 
Nutzen  brachten.  Sein  Tod  ist  ein  schwerer  Verlust  für  uns. 
Wir  werden  ihm  stets  ein  treues  Andenken  bewahren  und  ver- 
suchen, die  von  ihm  begonnenen  Arbeiten  in  seinem  Sinne  fortzu- 
setzen.   Die  Anwesenden  haben  sich  von  den  Sitzen  erhoben. 

Zu  Punkt  1  liegen  keine  geschäftlichen  Mitteilungen  vor. 

Der  Vorsitzende  erteilt  zu  Punkt  2  der  Tagesordnung  Herrn 
Professor  Dursthoff  das  Wort  zu  seinem  Vortrag:  ,.Der  Plan  des 
Küstenkanals.  Eine  Wassersraßenverbindung  von  der  Ems  bei 
Dörpen  zur  Unterweser  über  Campe,  Oldenburg,  Elsfleth.".  Der 
Gedankengang  des  Vortrages  war  folgender: 

Nicht  lokale  Interessen  sind  es  gewesen,  die  uns  in  Oldenburg 
geleitet  haben,  als  wir  das  Projekt  des  Küstenkanals  von  neuem 
aufnahmen,  sondern  wir  sind  der  festen  Überzeugung,  daß  das  von 
uns  verfolgte  Werk  für  die  Gesamtheit  des  deutschen  Volkes 
segensreich  sein  wird.  Schon  oft  schien  es,  als  wäre  der  vor- 
liegende Plan  der  Ausführung  sicher;  mehrfach  schon  hat  unser 
Projekt  die  Abgeordnetenhäuser  beschäftigt,  der  Große  Ausschuß 
des  Zentralvereins  hat  schon  1909  eine  Entschließung  für  den 
Kanal  angenommen,  aber  immer,  stellten  sich  Widerstände  der 
Ausführung  des  Werkes  entgegen.  Redner  erinnert  daran,  daß 
Bremen,  das  früher  Schulter  an  Schulter  mit  Oldenburg  für  diesen 
Kanal  kämpfte,  schließlich  an  der  Durchführung  zweifelte  und 
einen  alten  preußischen  Plan  wieder  aufgriff,  einen  Kanal  vom 
Mittellandkanal  nach  der  Weser  zu  fördern,  den  sogenannten 
Iranischer  Kanal.  Da  es  sich  hierbei  um  einen  völlig  neuen  Kanal 
mit  vielen  Schleusen  handele,  um  eine  Neubaustrecke  von  92  km, 
Öp  wären  Zweifel  daran  berechtigt,  ob  in  unserer  Zeit  die  hierfür 
erforderlichen  enormen  Mittel  aufzubringen  sind.  Beim  Küstenkanal 
sei  nur  eine  Strecke  von  40  km  neu  zu  bauen,  man  benötige  nur  zwei 
jschleusen,  man  habe  völlig  ebenes  Terrain  und  leicht  zu  bewegende 
Erdmassen  (.Moor).  Die  Baukosten  würden  daher  für  den  Küsten- 
kanal  nur  etwa  ein  Drittel  derjenigen  des  Bramscher  Kanals 
betragen.  Das  falle  doch  schwer  ins  Gewicht.  Es  sei  nun  gesagt 
worden,  der  Küstenkanal  habe  den  Nachteil  des  längeren  Weges. 
Gewiß  sei  die  Entfernung  über  den  Küstenkanal  zur  Nordsee  um 


etwa  35  Strecken-  bzw.  56  Betriebskilometer  länger  als  über  den 
Bramscher  Kanal.  Wolle  man  aber  an  dem  Grundsatz  festhalten, 
daß  Kanäle  sich  selbst  unterhalten  sollen,  dann  ergebe  sich,  daß  bei 
gleichen  Abgabensätzen  trotz  des  längeren  Weges  der  Küstenkanal 
bei  weitem  wirtschaftlicher  sei  als  der  Bramscher  Kanal.  Ein 
Kanal  sollte  übrigens  auch  nicht  nur  ein  reiner  Verkehrsweg  sein. 
Die  Bedeutung  für  den  Durchgangsverkehr  sollte  nicht  diejenige 
für  die  Binnenwirtschaft  übertreffen.  Wenn  nun  aber  schon  die 
Rentabilität  des  Küstenkanals  allein  durch  den  Durchgangsverkehr 
gesichert  ist,  so  gewinnt  dieser  Plan  noch  eine  weit  größere  Be- 
deutung durch  die  Tatsache,  daß  wir  mit  seiner  Hilfe  allgemeine 
volkswirtschaftliche  und  kulturelle  Aufgaben  zu  erfüllen  vermögt  n. 
die  gar  nicht  hoch  genug  veranschlagt  werden  können.  Der  Kanal 
führt  durch  ein  Gebiet,  das  jetzt  noch  teils  völlig  unerschlossen  ist. 
das  aber  ungeahnte  Schätze  in  sich  birgt:  durch  wildes  Hoch- 
moor. Und  zwar  liegen  im  Einflußgebiet  des  Kanals  70  000  ha 
Ödland.  Diese  70  00  ha  Moorland  bergen  einmal  fast  unerschöpf- 
liche Vorräte  an  wertvollem  Brennmaterial  in  sich.  Man  hat  viel 
über  den  Torf  gelächelt,  und  vielleicht  .nicht  mit  Unrecht.  Wenn 
Sie  aber  heute  unseren  guten  schweren  Maschinentorf  sehen  wür- 
den und  Erfahrungen  damit  sammeln  würden,  dann  werden  Sie  zu 
der  Überzeugung  kommen,  daß  der  Torf  eine  große  Zukunft  hat. 
Noch  steckt  ja  die  Torfindustrie  in  den  Kinderschuhen,  aber  an 
der  Vervollkommnung  wird  stetig  gearbeitet,  und  schon  heute  sind 
wir  an  dem  Punkte  angekommen,  wo  Torf  wirtschaftlicher  ist  als 
Kohle.  So  hatten  angestellte  zahlreiche  Versuche  nach  L  e  d  e  r 
folgendes  Ergebnis:  100  kg  Torf  sind  gleich  62  kg  bester  Ruhr- 
kohle, gleich  67  kg  sächsischer  Kohle  und  gleich  110 — 113  kg 
Braunkohle.  Für  den  Dampfpreis  ergaben  sieh  noch  günstigere 
Ergebnisse.  Es  kosteten  je  1000  kg  Dampf,  mittels  Steinkohlen 
oder  Koks  erzeugt,  durchschnittlich  52,85  Mark,  mittels  Torf  er- 
zeug! dagegen  nur  11.91  Mark.  Die  obere  Torfschicht  wird  als 
Torfstreu  verwandt,  und  diese  Industrie  entwickelt  sich  überaus 
günstig.  —  Damit  ist  die  Ausnutzung  der  Moorflächen  aber  nichl 
ei  schöpft.  Von  der  allergrößten  Bedeutung  ist  die  Ausnutzung 
in  landwirtschaftlicher  Hinsicht.  Jeder  Zentner  Lebensmittel,  den 
wir  selbst  erzeugen,  entlastet  uns  ungeheuer  vom  Ausland  und 
erspart  uns  jährlich  viel  Geld.  Wenn  wir  nun  durch  den  Kanal 
das  Moor  genügend  entwässern,  damit  für  einen  brauchbaren  Ver- 
kehrsweg im  Moor  sorgen,  dann  können  wir  sofort  Tausende 
von  Hektar  in  Kultur  nehmen.  Mit  Hilfe  eines  Landbaumotors 
ist  es  möglich,  täglich  3 — 1  ha  Moorland  kulturfähig  zu  machen, 
und  schon  im  ersten  Jahre  haben  wir  auf  Moorboden  durchschnitt- 
lich  350 — 100   Zentner   Kartoffeln,   etwa   50   Zentner   Hafer  und 
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Roggen  pro  Hektar  geerntet.  Die  Moorweiden  stehen  so  pracht- 
voll, daß  sie  besten  Marschwiesen  nicht  nachstehen.  —  Das  Ge- 
biet am  Küstenkanal  ist  also  hoffnungsvolles  Zukunftsland.  Wir 
können  nicht  nur  für  Millionen  Menschen  Lebensmittel  dort  er- 
zeugen, sondern  auch  in  großzügiger  Weise  dort  siedeln  und 
unseren  Überschuß  an  Menschen  dort  unterbringen.  —  Schließlich 
verbinden  wir  mit  dem  Kanal  eine  Regelung  der  Wasserwirtschaft, 
wie  sie  großartiger  kaum  gedacht  werden  kann.  Es  ist  bekannt, 
daß  alljährlich  in  der  Lodaniederung  und  im  Gebiete  der  Flüsse 
Sagter,  Ems,  Marka,  Oho  und  Vehne  große  Überschwemmungen  von 
wertvollem  Kulturland  stattfinden.  Viele  Projekte  sind  ausge- 
arbeitet worden  zwischen  Preußen  und  Oldenburg,  um  diese  Über- 
schwemmungen zu  beseitigen.  Ein  gangbarer  Weg  ist  bisher  nicht 
gefunden  worden.  Nun  ist  es  mit  Hilfe  des  Kanals  in  der  denk- 
bar einfachsten  Weise  möglich,  diese  Überschwemmungen  zu  be- 
seitigen. Die  genannten  Flüsse  werden  vom  Kanal  aufgenommen, 
damit  retten  wir  23  000  ha  Kulturland,  sind  nicht  nur  jeder  Sorge 
um  die  Wasserspeisung  des  Kanals  enthoben,  sondern  bekommen 
seviel  Wasser,  daß  wir  ein  Kraftwerk  bei  Oldenburg  anlegen 
können,  das  jährlich  über  3  Millionen  Kilowattstunden  erzeugt.  — 
Der  Nachweis  der  Wirtschaftlichkeit  des  Kanals  läßt  sich  auf 
Grund  der  Verkchrszahlen,  der  Kosten  usw.  am  Schreibtisch  nach- 
prüfen, das,  was  unser  Kanal  sonst  bringt,  kann  man  erst  voll 
würdigen,  wenn  man  einmal  mit  eigenen  Augen  die  Moorgebiete 
sieht.  Redner  bittet  deshalb  alle,  die  sich  für  die  Fragen  der 
Torfgewinnung  und  Moorkultur  interessieren,  einen  Ausflug  ins 
Oldenburger  Hochmoor  zu  unternehmen.  Einer  freundlichen  Auf- 
nahme und  Führung  sei  jeder  sicher.     (Lebhafter  Beifall.) 

Geschäftsführer  Schnittger  vom  Küstenkanalverein  Oldenburg 
führte  darauf  eine  Anzahl  Lichtbilder  vom  Hunte — Ems-Kanal,  von 
der  Torfgewinnung  und  Hochmoorkultur  vor. 

Geheimrat  Flamm  dankt  dem  Vortragenden  für  die  Aus- 
führungen und  spricht  die  Hoffnung  aus,  daß  mancher  der  Hörer 
der  freundlichen  Einladung  zum  Besuch  Oldenburgs  und  der  Moore 
Folge  leisten  möge.  —  Er  eröffnete  hierauf  die  Aussprache. 

Dr.  Flügel-Bremen:  Im  Namen  des  Brainsehe-Stadc- 
Kanalverbandes,  der  mehrere  tausend  Mitglieder  umfaßt,  möchte 
ich  auf  einige  Punkte  eingehen,  die  Herr  Prof.  Dr.  Dursthoff  in 
seinem  Vergleich  zwischen  dem  Küstenkanal  und  dem  Bramscher 
Kanal  gebracht  hat.  Nach  dem  ersten  Entwurf  des  Bramscher 
Kanals  betrug  der  Umweg  über  den  Küstcnkanal  für  die  Unter-  ' 
weserstädte  rund  60  Betriebskilometer,  für  Bremen  105  und  für 
Hamburg  93  km.  Bei  der  Neubearbeitung  des  Bramscher  Projektes 
ist  die  Zahl  der  Schleusen  vermindert,  auch  die  Strecke  etwas  ab- 
gekürzt. Der  Umweg  des  Küstenkanals  beträgt  jetzt  für  die 
Unterweserhäfen  73,  für  Bremen  117  und  für  Hamburg  106  Be- 
triebskilometer. Das  bedeutet  auf  die  Gesamtstrecke  Gelsen- 
kirchen— Bremen  bzw.  Hamburg  einen  Umweg  von  26  bzw  41%. 
Bei  dem  Mittellandkanal  betrug  der  Umweg  der  Südlinie  nur 
45  km  =  1%  der  Gesamtlänge  Gelsenkirchen — Berlin.  Dennoch 
drang  die  kürzere  Linie  durch.  Außerdem  ist  nach  den  neuesten 
Berechnungen  von  Plate  im  Heft  Nr.  20  der  Z.  f.  B.  die  Fracht 
über  den  Bramscher  Kanal  in  jeder  Hinsicht  billiger  wie  über 
den  Küstenkanal.  Auch  beim  Küstenkanal  sind  nach  der  amt- 
lichen oldenburgischen  Denkschrift  die  Kohlenmengen,  die  1912 
für  das  Wesergebiet  in  Frage  kamen,  wieder  eingesetzt,  deshalb 
kann  man  dies  auch  beim  Bramscher  Kanal  tun,  muß  aber  die 
Mengen  bis  zur  Elbe  hinzunehmen.  Der  deutschen  Kohle  für  die 
Zukunft  weitere  Absatzmöglichkeiten  an  der  Küste  zu  schaffen, 
liegt  überdies  im  Interesse  der  deutschen  Volkswirtschaft.  Dar- 
auf hat  auch  Bergassessor  Krawehl  vor  kurzem  in  Oldenburg 
hingewiesen.  Die  Denkschrift  über  den  Küstenkanal  rechnet 
ferner  mit  einem  Verkehr  von  1  Mill.  Tonnen  Torf.  Dagegen  be- 
stehen Bedenken.  Pro  Hektar  Moorfläche  werden  in  Oldenburg 
nur  0,6  t  Torf  im  Jahre  1921  gefördert  gegen  1.5  t  in  den  han- 
noverschen Mooren  im  Emsgebiet  und  östlich  der  Weser  im  Re- 
gierungsbezirk Stade.  Eine  weitere  Ausnutzving  der  Oldenburger 
Moore  ist  also  erwünscht.  Andererseits  zeigt  aber,  daß  das  Zu- 
rückbleiben Oldenburgs  nicht  auf  den  Mangel  eines  Großschif- 
fahrtsweges geschoben  werden  kann,  da  die  Moore  Bourtange, 
Papenburg.  Ostfriesland  und  Stade  auch  nicht  unmittelbar  an 
einem  Großschiffahrtswege  liegen.  Unverkauft  sind  im  Jahre  1920 
geblieben  in  den  Mooren  in  der  Nähe  des  Dortmund — Ems-Kanals 
125  000  t  und  in  Stade  100  00Q  t  Torf,  in  Oldenburg  aber  nur  40  000  t, 
Deshalb  erscheint  es  äußerst  zweifelhaft,  daß  es  mit  Hilfe  des 
Campe-Dörpen-Kanals  gelingen  kann,  1  Mill.  t  Torf  unterzu- 
bringen, zumal  wenn  sie  Abgaben  von  10  Mark  pro  Tonne  tragen 
sollen.  Das  Ruhrgebiet  hat  die  Kohle  und  im  übrigen  den  Torf 
aus  der  Ciegend  von  Lingen  und  Meppen  näher.  Für  die  Weser 
kommt  zunächst  der  Torf  aus  dem  Regierungsbezirk  Stade  in  Be- 
tiacht.  Im  übrigen  arbeitet  das  Reichsverkehrsministerium  ja  eine 
Denkschrift  über  die  Kanalverbindung  Ruhr — Weser — Elbe,  aus  und 
außerdem  haben  die  wichtigsten  Interessenten,  Industriegebiet — 
Hamburg — Bremen — Lübeck — Hannover,  schon  vorher  gemeinsam 
ein  Gutachten  über  die  beste  Lösung  des  Problems  in  Auftrag  ge- 
geben. Man  kann  daher  zunächst  das  Ergebnis  dieser  Prüfungen 
abwarten. 

Bergassessor  Rath- Essen:  Die  Seehäfenverbindung  ist  für 
das  Ruhrgebiet  von  größter  Bedeutung.    Wir  haben  uns  aber  auf 


ein  bestimmtes  Projekt  noch  nicht  festgelegt.  Zu  dem  Projekt  des 
Küstenkanals  nehmen  die  wirtschaftlichen  Verbände  Rheinlands 
und  Westfalens  folgende  Stellung  ein: 

Soweit  die  ö  r  1 1  i  c  h  en  Belange  der  Oldcnburger  Niederung 
eine  Erweiterung  des  Hunte — Ems-Kanals  erfordern,  sind  die  unter- 
zeichneten wirtschaftlichen  Verbände  und  Handelskammern  bereit, 
auch  ihrerseits  die  auf  eine  Erschließung  des  Landes  durch  an- 
gemessene Verkehrswege  hinzielenden  Pläne  zu  fördern.  Daß 
hierzu  die  Anlage  eines  Großschiffahrtsweges  notwendig 
oder  auch  nur  zweckdienlich  ist,  kann  nicht  anerkannt  werden. 

Andererseits  wird  eine  beschleunigte  Prüfung  darüber, 
welche  Linie  für  einen  leistungsfähigen  Großschiffahrtsweg 
zwischen  dem  Ruhrgebiet  und  den  Hansestädten  die  geeignetste  ist, 
für  unbedingt  erforderlich  gehalten.  Eine  solche  Prüfung  ist  von 
der  Reichsregierurig  zugesagt  und  wird,  gleichzeitig  auch  von 
privater  Seite  durchgeführt.  Bevor  einwandfreie  Unterlagen  für 
die  Beurteilung  dieser  für  die  deutsche  Volkswirtschaft  bedeutungs- 
vollen Frage  vorliegen,  halten  wir  eine  Beratung  darüber  nicht 
für  angezeigt,  ob  der  Oklenburger  ,.Küstenkanal"  in  Verbindung 
mit  dem  Dortmund — Ems-Kanal  einerseits  und  einer  etwaigen 
Fortsetzung  zur  Elbe  andererseits  den  Anforderungen  gerecht 
wird,  die  an  einen  Großschiffahrtsweg  zwischen  dem  rheinisch- 
westfälischen Industriegebiet  und  der  Untcrelbe  gestellt  werden 
müssen. 

Wir  behalten  uns  vor,  nach  Fertigstellung  der  vergleichenden 
Untersuchungen  über  die  verschiedenen  Vorschläge  zur  Lösung  des 
bezeichneten  Verkchrsproblems  die  Erörterungen  auch  unsererseits 
wieder  aufzunehmen. 

Die  Stellungnahme  ist  unterzeichnet  von  folgenden  Verbänden: 
Verein  zur  Wahrung  der  gemeinsamen  wirtschaftlichen  Interessen 
Rheinlands  und  Westfalens.  Nordwestliche  Gruppe  des  Vereins 
Deutscher  Eisen-  und  Stahl-Industrieller,  Düsseldorf.  Zweekver- 
bnnd,  Essen.  Kanal- Verein  Rhein — Herne.  Handelskammern 
Bochum,  Dortmund.  Duisburg,  Wesel,  Essen.  Krefeld,  Altona, 
Arnsberg,  Lüdenscheid,  Minden,  Münster.  Verein  für  die  bergbau- 
lichen Interessen  im  Oberbergamtsbezirk  Dortmund,  Jessen.  Rhei- 
nisch-westfälisches Kohlen-Syndikat,  Essen. 

Staalsbaumeister  Plate-  Bremen :  Es  sind  von  Prof.  Durst- 
hoff  Zahlen  für  die  Baukosten  angegeben  worden,  und  zwar  nannte 
er  für  den  Küstenkanal  die  Summe  von  414  Millionen  Mark  und 
für  den  Bramscher  Kanal  die  Summe  von  1367  Millionen  Mark. 
Wenn  das  zutrifft,  dann  muß  ich  sagen,  der  Bramscher  Kanal  ist 
geschlagen.  Dieser  Unterschied  ist  aber  so  ungeheuer,  daß  er  sich 
nicht  erklären  läßt.  Man  hat,  wie  mir  erklärt  wurde,  beim 
Bramscher  Kanal  für  Erdbewegungen  unverhältnismäßig  viel  mehr 
pro  Kubikmeter  angesetzt  als  beim  Küstenkanal.  Dann  sind  viel 
höhere  Preise  für  die  Schleusen  des  Bramscher  Kanals  als  für  die 
btim  Küstenkanal  eingesetzt  worden.  Das  muß  sachlich  und  ob- 
jektiv nachgeprüft  werden.  Ich  meinerseits  habe  versucht,  die  Bau- 
kosten für  beide  Kanäle  bis  zur  Weser  zu  errechnen  und  habe  die 
gleichen  Einheitspreise  angesetzt  und  bin  zu  dem  Resultat  ge- 
kommen, daß  die  Baukosten  des  Bramscher  Kanals  bis  zur  Weser 
617  Millionen  Mark  betragen  werden,  beim  Küstenkanal 
416  Millionen  Mark.  Die  letzte  Zahl  deckt  sich  mit  den  Angaben 
von  Prof.  Dursthoff.  Dann  spielt  eine  große  Frage  eine  Rolle:  Wie 
kann  der  Dortmund — Ems-Kanal  den  „zu  erwartenden  Verkehr  be- 
wältigen? Es  kommen  zur  Weser  3  Millionen,  zur  Elbe  9  Milli- 
onen Tonnen  in  Frage.  Die  kann  der  Dortmund — Ems-Kanal  nicht 
bewältigen.  Was  der  D.  E.  K.  mehr  leisten  kann,  muß  für  Emden 
bleiben.  Sympher  gibt  die  Leistungsfähigkeit  des  D. — E. -Kanals  auf 
4K  Millionen  Tonnen  an.  Es  bleiben  also  für  den  Küstenkanal 
nur  noch  etwa  \%  Millionen  Tonnen  übrig.  Ein  Verkehr  nach 
Hamburg  kann  nur  über  den  D. — E.-K.  gebracht  werden,  wenn  an 
allen  13  Staustufen  von  Bevergern  bis  Dörpen  neue.  225  m  lange 
Schleusen  eingesetzt  Averden.  Kostet  eine  Schleuse  30  Millionen 
Mark,  dann  kommen  390  Millionen  Mark  hinzu.  Hinzu  kommt 
noch  der  Ausbau  des  D. — E-Kanals  von  Bevergern  bis  Meppen. 
Man  kann  also  nicht  sagen,  beim  Küstenkanal  sind  nur  noch 
40  km  neu  zu  bauen.  —  Dann  hat  Prof.  Dursthoff  gemeint,  die 
Frage  der  Wasserhaltung  im  Bramscher  Kanal  sei  nicht  zu  lösen. 
Es  ist  aber  ganz  gleich,  ob  der  neue  Verkehr  bei  Bramsche  oder 
bei  Bevergern  vom  Mittellandkanal  abgeht.  dasWasser  muß  immer 
ersetzt  werden. 

Geheimrat  de  Thier  ry  schließt  sich -den  Ausführungen  von 
Bergassessor  Rath  an.  Er  erkennt  das  vaterländische  Interesse 
an  der  Erschließung  des  Ödlandes  durch  Kanäle  an.  Fraglieh  sei 
es  ihm  aber,  ob  der  von  Oldenburg  verfolgte  Weg  richtig  sei,  durch 
das  Moor  einen  Großschiffahrtsweg  zu  bauen.  Es  sei  doch  auf- 
fallend, daß  diejenigen  Kreise,  die  das  größte  Interesse  an  der 
Kanalverbindung  haben  sollten,  sich  noch  ablehnend  verhalten. 
Ith  besonderen  erscheine  es  ihm  zweifelhaft,  ob  das  Ziel:  Moor- 
erschließung zweckmäßig  durch  einen  Großschiffahrtsweg  er- 
reicht werden  könne,  oder  ob  ein  solch  großer  Kanal  nicht  sogar 
hinderlich  sei.  Sodann  vermisse  er  eine  Stellung  Hamburgs.  —  Es 
sei  gesagt  worden,  durch  das  Abfangen  des  Moorwassers  werde 
die  Speisung  des  Kanals  wesentlich  erleichtert.  Man  müsse  sich 
das  Moor  vorstellen  als  einen  großen  Schwamm,  der  aber  eines 
Tages  ausgepreßt  sei.  Was  werde  dann?  Bei  den  wunderschönen 
Lichtbildern  ist  mir  weiter  die  Frage  aufgetaucht,  ob  große  Schiffe, 
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besonders  das  1000-t-Schiff,  geeignet  ist  für  den  Torfversand. 
Schon  die.  kleinen  Schiffe  haben  hohe  Decksaufbauten.  Wenn  Sie 
nun  1000  t  mit  einem  Schiff  befördern  wollen,  so  stelle  ich  mir  vor, 
daß  das  einen  Decksauibau  gibt,  der  außerordentlich  hoch  ist. 
Welche  Höhen  müßten  dann  die  Brücken  haben?  Die  Fragen 
müssen  noch  sehr  geprüft  werden,  vielleicht  kann  ich  heute  schon 
darauf  Am  weil  bekommen. 

Dr.  L  ü  bb  e  r  s  -  Emden  :  Das  Interesse  Bremens  an  einer 
besseren  Kanalverbindung  erkennen  wir  an.  Aber  ich  habe  mit 
Bedauern  feststellen  müssen,  daß  bei  den  Kanalcntwürfen  die 
Interessen  Emdens  nicht  beachtet  worden  sind.  Man  vergißt  ganz, 
daß  schon  eine  Nordscehafenverbindung  besieht,  nämlich  über  den 
Dortmund— Ems-Kanal.  Dieser  Kanal  leiste!  nach  meiner  Ansieht 
noch  dreimal  soviel  als  heute,  und  wenn  ich  einen  Techniker  zur 
Seite  hätte,  würden  wir  noch  höhere  Zahlen  nachweisen  können. 
Bei  den  neuen  Kanalplänen  gibt  es  einige  bedenkliche  Punkte. 
Z.  B.  beim  Campe— Dörpen-Kanal  ist  es  fraglich,  ob  der  eingesetzte 
Torfverkehr  erreicht  wird.  Es  gibt  außer  oldenburgischen  auch 
noh  anderen  Torf.  Dann  beim  Bramscher  Kanal  die  Frage,  wie 
ein  solch  enormer  Kohlcnverkehr  nach  Hamburg  geweckt  werden 
soll.  Daß  überhaupt  vor  und  während  des  Krieges  Ruhrkohle 
eine  Rolle  in  Hamburg  spielte,  kam  daher,  weil  das  Kohlensyndikat 
dort  mit  Kampfpreisen  operierte,  so  daß  man  z.  B.  in  nächster 
Nähe  der  Förderungsstätte  mehr  zahlen  mußte  als  in  Hamburg. 
Dann  sollte  man  an  unsere  traurige  Finanzlage  denken,  die  es  als 
bedenklich  erscheinen  läßt,  Milliarden  für  die  Verbesserung  von 
Verkehrswegen  nach  Bremen  und  Hamburg  auszugeben,  zumal, 
wenn  gar  nicht  sicher  ist,  daß  auch  nur  entfernt  die  Ziele  erreicht 
werden,  die  man  verfolgt. 

Oberbaurat  Borchers-  Oldenburg :  Herrn  Staatsbaumeister 
Plate  muß  ich  entgegnen,  daß  die  von  uns  ermittelten  Zahlen  für 
die  Kosten  der  beiden  Kanäle  sehr  vorsichtig  und  sorgfältig  ein- 
gesetzt sind.  Es  war  durchaus  gerechtfertigt,  z.  B.  für  die  Schleusen 
beim  Küstenkanal  weit  geringere  Preise  einzusetzen  als  für  die 
Schleusen  des  Bramscher  Kanals,  denn  die  Schleusen  für  den 
Küstenkanal  haben  nur  geringe  Höhe,  1,  2  und  4  m,  die 
Schleusen  beim  Bramscher  Kanal  haben  aber  bis  zu  12  m  Höhe, 
sind  außerdem  Sparschleusen.  Wir  sind  verfahren  auf  Grund  von 
Angeboten,  die  uns  Firmen  gemacht  haben  und  auf  Grund  von 
Auskünften  solcher  Firmen,  die  Erfahrungen  im  Schleusenhau 
haben.  Auch  rechtfertigt  sich  ein  Preisunterschied  bei  den  Erd- 
arbeiten. Wir  haben  ja  nur  durchweg  leicht  zu  bewegendes  Moor 
wegzuschaffen,  das  geschieht  durch  Baggerung,  und  die  Preise  sind 
nach  unseren  neuesten  Erfahrungen  eingesetzt.  Wir  haben  der- 
artige Arbeiten  ja  fortgesetzt  auszuführen.  Der  erhöhte  Preis 
beim  Bramscher  Kanal  ergibt  sich  daraus,  daß  Sie  dort  steinigen 
Boden  zu  bewegen  haben.  Auch  diese  Zahlen  stützen  sich  auf 
genaue  Auskünfte.  Für  den  Verkehr  nach  der  Weser  reicht  auch 
der  Dortmund — Ems-Kanal  vollständig  aus.  Schon  vor  dem  Kriege 
hat  der  Kanal  mit  kleinen  Schleusen  über  1  Millionen  Tonnen  ge- 
leistet, muß  also  heute  mit  den  Schleppzugsschleusen  bedeutend 
mehr  leisten.  Der  D.— E.-K.  ist  eine  unserer  wichtigsten  Wasser- 
straßen, auf  seine  Ausgestaltung  wird  man  also  immer  bedacht 
sein.  Bis  der  ganze  Kanal  bis  Hamburg  fertiggestellt  ist,  wird  es 
am  D. — E.-K.  schon  ganz  anders  aussehen  und  wir  brauchen  uns 
daher  heute  über  diese  Frage  nicht  Kopfzerbrechen  zu  machen.  — 
Die  Frage  der  Wasserhaltung  des  Bramscher  Kanals  ist  schließlich 
doch  nicht  so  einfach.  Sie  können  dem  Dümmer  See  kein  Liter 
Wasser  entziehen.  Das  WTasser  benötigen  wir  restlos  —  wir  haben 
jetzt  schon  zu  wenig  —  zur  Berieselung  mehrerer  Tausend  Hektar 
Wiesen.  —  Für  uns  ist  die  Hauptsache  der  Verkehrsweg.  Wir 
glauben,  daß  dieser  Weg  über  den  Küstenkanal  der  wirtschaft- 
lichste ist.  Nebensache,  allerdings  auch  sehr  wichtig,  ist  die 
Erschließung  der  Moorländereien.  Im  Moor  'äßt  sich  Eisenbahn- 
und  Straßenbau  nicht  gut  durchführen,  daher  ist  es  im  Moor  von 
größter  Bedeutung,  daß  ein  großer  Wasserweg  da  ist.  De/ 
Kanal  wird  —  das  möchte  ich  Herrn  Geheimrat  de  Thierry  ent- 
gegnen —  so  angelegt,  daß  sein  Spiegel  nach  der  vollständigen 
Enttorfung  des  Moores  noch  etwa  30 — 50  cm  unter  dem  Gelände 
liegt.  Gespeist  wird  der  Kanal  zudem  nicht  durch  Moorwasser, 
sondern  durch  Flüße.  die  der  Kanal  durchschneidet.  Diese  Flüße 


haben  ein  sehr  erhebliches  Niederschlagsgebiet.  Indem  wir  die 
Südteile  der  Wasserläufe  abfangen  und  nach  Oldenburg  ab- 
führen, entlasten  wir  die  Flüße  derart,  daß  die  Überschwem- 
mungen aufhören.  Wenn  Herr  Geheimrat  de  Thierry  glaubt, 
das  Tausend-Tonnen:Schiff  sei  nicht  geeignet,  Torf  zu  befördern, 
so  möchte  ich  darauf  hinweisen,  daß  schon  jetzt  sehr  viel  mit 
1000-t-Schiffen  Torf  befördert  wird.  Diese  Schiffe  fassen.  600  t 
und  haben  dann  einen  Decksau fbau  von  fast  3.00  m.  —  Wir 
haben  dann  auch  bei  unserem  Kanal  immer  an  Emden  gedacht 
und  glauben  gerade,  Emden  sollte  ein  Interesse  am  Küst.en- 
kanal  haben.  Denn  der  Bramscher  Kanal  würde  Emden  tot 
machen,  was  der  Küsteukahal  nicht  tun  wird. 

Dr.  F  r  o  m  h  o  1  d- Stade:  Das  Verhältnis  der  Moore  an 
den'  beiden  Kanälen  ist  hier  nicht  richtig  dargestellt  worden. 
Man  darf  nicht  nur  die  Moore  am  Bramscher  Kanal  in  Rechnung 
ziehen,  sondern  muß  auch  bedenken,  daß  der  Bramscher  Kanal 
zwischen  W'eser  und  Elbe  noch  große  Moorgebiete  durch- 
schneidet und  zwar  insgesamt  dann  mehr  als  der  Küstenkanal. 
Emden  wird  auch  durch  den  Bramscher  Kanal  nicht  geschädigt 
werden,  denn  der  Bramscher  Kanal  soll  doch  eine  Konkurrenz 
mit  den  Auslandshäi'en  ermöglichen. 

Schulte  -  Emden :  Bei  den  heutigen  Baukosten  wird 
keiner  der  Kanäle  gebaut  werden  können.  Bei  einem  Preis  von 
1367  Millionen  Mark  für  den  Bramscher  Kanal  und  6  Millionen 
Tonnen  Verkehr  kommen  sie  auf  13  Mark  Belastung  pro  Tonne. 
Glauben  Sie,  daß  Sie  mit  einem  künstlichen  Kanal,  der  so  hohe 
Abgaben  erfordert,  irgendwelchen  Verkehr  vom  Ruhrgebiet  nacli 
Rotterdam,  dann  später  nach  Hamburg  abziehen  können ?  Der 
Dortmund — Ems-Kanal  ist  gebaut,  um  eine  Wasserstraße  vom 
Ruhrgebiet  nach  der  Nordsee  zu  schaffen  und  wir  in  Emden 
nehmen  diesen  Kanal  für  uns  in  Anspruch. 

E  n  g  b  e  r  d  i  n  g  -  Münster:  Wir  begeben  uns  auf  ein  Ge- 
biet, welches  Gefahren  in  sich  birgt.  Ich  kann  mir  wohl  denken, 
daß  wir  das  Geld  für  beide  Kanäle  aufbringen  können.  Ich 
würde  es  begrüßen,  wenn  man  in  diesen  Kanalfragen  inniger 
zusammenarbeiten  könnte.  Die  Bodenkultur  und  ihre  Förderung 
verdient  höchste  Beachtung.  Wenn  wir  in  Deutschland  jährlich 
auf  den  ödländereien  bedeutend  mehr  Getreide  anbauen  können, 
so  erspart  uns  das  unter  Umständen  Milliarden.  Man  prüfe  die 
Frage  einmal  nach  dem  Gesichtspunkte,  in  welchem  Maße  der 
eine  Kanal  der  Bodenkultur  besonders  dient  und  in  welchem 
Maße  der  andere  vielleicht  dem  Verkehr  mehr  dient.  Ich  glaube, 
die  Frage  der  Landgewinnung  ist  viel  größer,  als  jede  andere. 

Prof.  Dr.  Dursthoff  erhält  hierauf  das  Schlußwort.  Wenn 
man  sich  klar  wird  über  die  Zwecke  der  Kanäle,  so  müsse  man 
zu  dem  Schluß  kommen,  daß  der  Bramscher  Kanal  und  über- 
haupt kein  Kanal  das  Ziel  erreichen  könne,  den  Rheinhäfen 
Konkurrenz  zu  machen.  Der  Zweck  der  Kanäle  ist,  Kohle  und 
andere  Massengüter  in  die  Küstengegenden  zu  bringen,  und  Torf 
oder  mehr  noch  Torfstreu,  landwirtschaftliche  Produkte,  ebenso 
Getreide,  was  vom  Rheinland  hereinkommt  und  sonstige  Güter 
aus  dem  Auslande  ins  Industriegebiet  zu  bringen.  Emden  kann 
es  nicht  schaden,  wenn  andere  Gebiete  ihre  Kohlen  usw.  aueh 
billig  beziehen  können.  —  Ein  Kanal  mit  kleinem  Profil  würde 
uns  nur  halb  helfen.  Denn  das  Niederschlagswasser  können  wir 
nur  in  einem  Kanal  mit  breitem  Profil  abführen.  Wie  sollen 
wir  zu  dem  für  den  Tarfversand-  mit  kleinen  Schiffen  aus- 
kommen. Torf  ist  ein  sperriges  Gut  und  gebraucht  erst  recht 
große  Schiffsgefäße.  Herrn  Dr.  Flügel  erwidert  Redner,  daß 
Wasserwege  nicht  reine  Durchgangsstraßen  sein  sollen,  sondern 
einem  möglichst  großen  Gebiet  zugute  kommen  sollen.  Das 
Dogma  vom  kürzesten  Weg  möge  für  den  Laien  etwas  Be- 
stechendes haben,  der  Verkehrsfachmann  solle  sich  davon  nicht 
beirren  lassen.  In  diesem  Sinne  habe  sich  auch  der  bayerische 
Kanalverein  in  einem  Gutachten  an  die  Stadt  Magdeburg  ausge- 
sprochen. —  Er  ist  mit  Herrn  Bergassessor  Rath  der  Meinung, 
daß  die  Prüfung  des  Reichsverkehrsministeriums  abgewartet 
werden  müsse. 

Geheimrat  Flamm  schließt  darauf  die  Sitzung  um  8  Uhr 
abends. 


Bericht  über  die  Plenar Versammlung  des  Reichsausfchusses  der  deutschen  Binnenschiffahrt 

am  21.  Ok  ober  in  Berlin 


Am  21.  v.  Mts.  fand  in  Berlin  eine  Vollversammlung  des 
Reichsausschusses  der  deutschen  Binnenschiffahrt  statt.  Es  wur- 
den in  der  Hauptsache  folgende  Gegenstände  behandelt:  Auf  An- 
trag der  Arbeitsgemeinschaft  der  Elbescbii'fer  wurde  zunächst 
ein  WTeg  gefunden,  um  eine  engere  Zusammenarbeit  als  bisher 
durch  die  Vertreter  der  Binnenschiffahrt  im  Reichswirtschaf  ts- 
rat  mit  dem  Gewerbe  sicherzustellen.  Im  weiteren  Verlauf  der 
Verhandlungen  wurden  ferner  Schritte  erwogen,  die  zu  dem  er- 
strebenswerten Zusammenschluß  der  Arbeitgeberverbände  der 
Binnenschiffahrt  zur  Bearbeitung  der  sozialpolitischen  Fragen 
dienen  sollen.    Der  Reichsausschuß  wird  auch  für  diese  Seite  der 


beruflichen  Vertretung  eine  vermittelnde  Tätigkeit  übernehmen. 
Nachdem  fernerhin  einzelne  Angelegenheiten  der  inneren  Organi- 
sation des  Reichsausschusses  ihre  Erledigung  erfahren  hatten 
und  über  die  erfolgte  Gründung  des  Schutzverbandes  deutscher 
Schuldner  holländischer  Schiffspfandrechte  berichtet  worden  war, 
hielt  Herr  Dir.  Cords-Hamburg  einen  Vortrag  über  eine  anzu- 
strebende Bauaufsicht,  bei  Neubauten  von  Schiffen.  Da  in  diesem 
Punkt  die  Auffassungen  der  verschiedenen  Wasserstraßengebiete 
über  die  Notwendigkeit  der  Bauaufsicht  verschieden  waren,  wer- 
den die  Körperschaften  in  den  Stromgebieten  hierüber  beraten 
und  ihre  Stellungnahme  dem  Reichsausschuß  berichten. 
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Das  Kuratorium  der  „Schlicatjrig- Stiftung*'  hat  entsprechend 
der  Entscheidung  des  Prüfungsausschusses  der  „Sehlichting- 
Stiftung"  den  Ehrenpreis  für  die  Preisangabe  1919  dem  Ver- 
fasser der  Arbeit  mit  dem  Kennwort  „Deutschland",  Herrn 
Max  C  o  n  t  a  g ,  Geheimen  Baurat  und  Mitglied  der  Akademie 
des  Bauwesens,  Berlin-Friedenau,  Bismarckstr.  3,  zuerkannt. 
Die  Preisaufgabe  1919  lautete: 

„"Welche  Wirtschaft  iche  Bedeutung  'hat  für  Deutschland 
«ine  Wassersiriiiiciiverbindung  zwischen  der  Donau  und  dem 
Oder-Elbc-Gebiet  gegenüber  ein'er  so'ehen  zwischen  der  Donau 
und   dem  Rhein?" 

Der  Prüfungsausschuß  der  Schlichting-Stiftung  setzt  sich  aus 
folgenden  Herren  zusammen j 


Preisaufgabe  der  „Schlichting-Stiftung"  1919 

Geh.  Oberbaurat  Brandt.  Berlin-Südende.  .Vorsitzender  dei 
Prüfungsausschusses ; 

Khedereidirektor  K  i  n  s  -  Berlin  ; 
lieg.-  u.  Baurat  K  r  e  y  -  Berlin  ; 

Geh.  Reg.-Rat,  Professor  F.  W.  Otto  Schulze-  Dunzig-Lang 


fuhr 

Geh.  Rat,  Prof.  Dr.  Ing.  h.  c  Engels-  Dresden. 
Die   preisgekrönte  Arbeit  des  Herrn  Geheimrat  Contag 


wird  im  Heft  23 
öffentlich!  werden. 


der    Zeitschrift    für    Binnenschiffahrt  ver 


Das   Kuratorium   der  „Schlicht l'ng-Stiftung". 


Zur  Verbindung  des  Rheinlandes 

In  der  Ausgabe  vom  15.  Oktober  dieser  Zeitschrift  setzt 
Herr  Staatsbaurat  Plate,  Bremen,  sich  in  einem  längeren  Auf- 
satze mit  dem  Küstenkanalprojekt  auseinander.  Über  die  von 
ihm  aufgeworfene  Frage  hat  in  der  Sitzung  des  großen  Aus- 
schusses des  Zentralvereins  vom  20.  Oktober  eine  eingehende 
Besprechung  stattgefunden,  ohne  daß  es  möglich  gewesen  wäre, 
den  strittigen  Punkt,  welche  Kanalverbindung  vom  Ruhrgebiet 
nach  den  Nordseehäfen  die  wirtschaftlichste  sei,  zu  klären.  Die 
Frage  der  höheren  Wirtschaftlichkeit  der  einen  oder  anderen 
Kanalverbindung  wird  solange  nicht  zuverlässig  und  einwand- 
frei zu  entscheiden  seiu,  als  nicht  der  springende  Punkt  geklärt 
ist:  die  Wirkliche  Höhe  der  Kosten  für  alle  Projekte.  Hierüber 
gehen  die  bisherigen  Berechnungen  bekanntlich  weit  auseinander, 
und  es  sei  nur  daran  erinnert,  daß  Herr  Staatsbaurat  Plate,  der 
in  seinem  Aufsatz  dem  Bramscher  Kanal  den  Vorzug  gibt,  in 
der  Sitzung  des  Großen  Ausschusses  ausführte,  wenn  die  von 
oldenburgischen    Sachverständigen    ermittelten    Kosten    für  die- 


mit  den  deutschen  Nordseehäfen 

beiden  Kanäle  zutreffend  seien,  so  wäre  der  Bramscher  ge- 
schlagen. Wir  halten  nach  wie  vor  die  von  unseren  Sachver- 
ständigen ermittelten  Zahlen  aufrecht,  müssen  also  immer  wieder 
zu  dem  Ergebnis  kommen,  daß  die  Verbindung  über  den 
Küstenkanal  die  wirtschaftlich  günstigere  ist. 
Wir  glauben  aber,  das  alle  Untersuchungen  und  Ausführungen 
über  diese  Frage  solange  zwecklos  sind,  als  die  Kostenfrage 
nicht  endgültig  geklärt  ist.  Aus  diesen  Gründen  verzichten  wir 
auf  eine  Widerlegung  der  Plateschen  Ausführungen.  Die  vom 
Reichsverkehrsmiuisterium  vorzunehmende  Nachprüfung  aller 
Projekte  muß  abgewartet  werden,  ehe  die  Frage  der  wirtschaft- 
lichsten Kanalverbindung  Ruhrgebiet — Nordseehäfen  weiter  er- 
örtert wird,  denn  nur  eine  solche  unparteiische  und  objektive 
Untersuchung  kann  die  Grundlage  abgeben  für  eine  ersprießliche 
Weiterarbeit  an  diesem  wichtigen  Problem. 

Küsten-Kanal-Verein. 


Jugoslavien  und  die  Donau 


Vertrag  von  Dusan  Petrovic  hei  der    Reichstreuhandgesellschaft,  Zweigstelle  Bayern,  gehalten  auf    der  gemeinsamen  Tagung  des 
Zentralvercins    für  deutsche     Binnenschiffahrt,  des  Main-Donau-Stromverbandes  und  des  Deutsch-österreichisch-ungarisch-schwei- 
zerischen  Verbandes  für  Binnenschiffahrt  am  4.   Juli   1921   in  München. 


Der  Zweck  meiner  heutigen  Darlegungen  ist  der,  Ihnen 
—  soweit  es  die  Kürze  der  Zeit  gestattet  —  jene  allgemeinen 
wirtschaftlichen  und  Verkehrs-Fragen  vor  Augen  zu  führen,  aus 
welchen  sich  die  großen  Zusammenhänge  der  künftigen  Entwick- 
lung des  Verhältnisses  des  jungen  Königreichs  d  e  r  S.  H.  S. 
mit  dem  Westen,  insbesondere  Deutschland,  ableiten  lassen.  Bei 
diesen  meinen  Darlegungen  setze  ich  das,  was  im  Wasserstraßen- 
Jahrbuch  ohnehin  veröffentlicht  erscheint,  als  bekannt  voraus. 

Das  Königreich  der  S.  H.  S.  ist  entstanden  durch  die  Ver- 
einigung des  ehemaligen  Königreichs  Serbien  und  der  von  Süd- 
slawen bewohnten  Teile  der  Österreich-ungarischen  Monarchie. 
Es  ist  ein  ungemein  reiches  Land  von  14  Millionen  Ein- 
wohner n,  das  zweifellos  berufen  ist,  in  der  wirtschaftlichen 
Entwicklung  Europas  eine  bedeutende  Rolle  zu  spielen. 

Vorwiegend  Agrarland,  hat  es  trotz  seiner  Schätze  an 
Erzen  und  Kohle,  trotz  der  größten  Eisenvorkommen  des 
Kontinents,  eine  recht  kleine  Industrie.  Der  freie  Reichtum  des 
Landes  besteht  in  landwirtschaftlichen  Produkten: 
dem  Holz  und  dem  V  i  e  h  s  t  a  n  d  e. 

Die  Gesamt  ernt  e  des  Jahres  1920  betrug  7  Millionen 
Tonnen,  wovon  etwa  2  Millionen,  das  sind  4000  hundert  ach- 
sige Züge,  für  die  Ausfuhr  frei  sind.  Diese  Zahl  ist  ein 
Auftakt  zur  Verkehrsfrage,  welche  ich  später  näher  behandeln 
werde.  Hierbei  ist  zu  bedenken,  daß  im  Jahre  1920  große  Teile 
des  fruchtbaren  und  anbaufähigen  Landes  unbebaut  oder  schlecht 
ausgenutzt  waren,  was  mit  der  noch  immer  nicht  abgeschlosse- 
nen Agrarreform  zusammenhängt.  Der  Viehreichtum  des  Landes 
ist  sehr  groß,  besonders  an  Schweinen  und  Schafen;  der  Holz- 
reichtum ist  geradezu  immens.  Näher  auf  diese  Materie  einzu- 
gehen, kann  ich  mir  um  so  mehr  sparen,  als  ich  sie  als  allgemein 
bekannt  voraussetzen  kann.  Ich  will  die  mir  zur  Verfügung 
stehende  Zeit  dahin  ausnützen,  hauptsächlich  weniger  Bekanntes 
vorzubringen.  v 

Da  ist  in  erster  Reihe  die  Industrie  des  Landes.  Ich 
benutze  bei  diesem  Kapitel  zumeist  die  mir  von  einem  der  besten 
Kenner  der  Verhältnisse,  dem  Kabinettschef  im  südslawischen 
Handelsministerium,  Dr.  Milan  Lazarevic,  freundlich  zur  Ver- 
fügung gestellten  Daten. 

Als  Agrikulturland  ist  Jugoslawien  für  die  Entwicklung 
einer  starken  landwirtschaftlichen  Industrie  prädestiniert.  An 
dei  Spitze  dieser  Industrie  stehen  die  Mühlen  in  der  Korn- 
kammer Mittoleuropas,  im  Banat,  der  Satschka  und  Baranya.  Das 
Königreich  besitzt  an  100  Exportmühlen,  aus  welchen  die  entfern- 
testen transatlantischen  Gebilde  mit  Weizenmehl  versorgt  wur- 
den. Überdies  bestehen  tausende  kleinerer  Dampf-  und  Motor- 
niühlen.  dann  Wasser-  und  Windmühlen  für  den  lokalen  Gebrauch. 


Man  kann  sagen,  daß  die  Mühlenindustrie  des  Königreichs  voll- 
kommen genügen  würde,  um  die  gewaltige  Gesamtproduktion 
auszuarbeiten,  d.h.  daß  die  ganzen  Körnerfrüchte  schon  verarbeitet 
ausgeführt  werden  könnten.  Es  sind  ja  allein  30  Exportmühlen 
mit  einer  Jahreserzeugung  von  1000  bis  10  000  Waggons  vor- 
ha  nden. 

Wenn  man  10  kg  Zucker  pro  Person  und  •Jahr  rechnet, 
so  braucht  das  Königreich  12  000  Waggons  für  den  eigenen  Ge- 
brauch. Es  sind  8  Zuckerfabriken  im  Königreich  mit  l20tägiger 
Campagne.  Diese  könnten  leicht  den  Verbrauch  des  Landes 
decken  und  überdies  für  den  Export  etwas  erübrigen.  Beson- 
dere Verhältnisse  (ungenügende  Aussaat'  der  Zuckerrübe,  schwe- 
rer Transport,  ungenügende  Versorgung  mit  Koks  und  sonstigem 
Betriebsmaterial)  erschweren  die  Fabrikation  derart,  daß  der  Ver- 
brauch des  Landes  auch  nicht  annähernd  gedeckt  werden  kann. 
In  Zukunft  werden  wohl  die  besten  Bedingungen  für  die  Zucker- 
industrie in  der  Gegend  von  Skoblje  (Uesküb)  und  im  Kurland 
gegeben  sein. 

Die  reichen  landwirtschaftlichen  Produkte  des  Königreichs 
begünstigen  die  Entwicklung  einer  großen  Alkohol- 
Industrie.  Bis  vor  kurzer  Zeit  hatte  Südslawien  67  Spiritus- 
fabriken, welche  zumeist  Defekt-Mais,  Weizen  und  Kartoffeln, 
sowie  Melasse  verarbeiteten.  Die  Jahreskapazilät  dieser  Fabriken 
betrug  über  80  000  hl,  während  der  Jahresverbrauch  des  König- 
reichs auf  500  000  hl  geschätzt  wird.  In  letzter  Zeit  hat  das 
Finanzministerium  16  Konzessionen  für  die  Errichtung  neuer 
Spiritusfabriken  erteilt.  Es  wird  also  noch  notwendig  sein,  elwa 
154  landwirtschaftliche  Spiritusfabriken  mit  einer  Jahreskapa- 
zilät von  2000  hl  zu  errichten.  Wenn  man  noch  die  gewaltige 
Wein-  and  Branntweinproduktion  des  Landes  hinzuzählt,  dann 
•kann  man  sich  den  Konsum  vorstellen.  Südslawien  ist  also  weit 
davon  entfernt,  ein  Antialkoholland  zu  sein  oder  sein  zu  wollen. 
Ich  glaube,  diesbezüglich  besteht  eine  ziemliche  Ideengemein- 
schaft'mit  Deutschland.     (Allgemeine  Heiterkeit.) 

Die  beatige  Bierproduktion  beträgt  700 000  hl.  Wenn 
man  nur  10  Liter  pro  Jahr  und  Person  rechnet,  so  ergibt  sich  ein 
Bedarf  von  1200  000  hl.  Bei  einigermaßen  besserer  Ausnutzung 
der  bestehenden  Brauereien  könnte  der  ganze  Bedarf  im  Lande 
gedeckt  werden.  Jetzt  besteht  noch  starker  Mangel  au  Am- 
moniak, an  Fässern  und  Flaschen.  Die  Bierinduslrie  verarbeitet 
etwa  1400  t  Gerste,  zumeist  aas  Banat  and  Batschka. 

Einer  der  hauptsächlichsten  Zweige  der  südslawischen  In- 
dustrie, welche  auch  große  Entwicklungsmöglichkeiten  in  sich 
birgt,  ist  die  Industrie  der  Fleischverarbeitung.  Die 
größten  Fabriken  sind  im  nördlichen  Serbien,  in  Kroatien  und- 
Slavonien.     Diese  Fabriken  arbeiten  zumeist  für  den  Export, 
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weil  der  interne  Bedarf  vom.  kleinen  Erzeuger  gedeckt,  wird.  In 
Subotitza  bestehl  eine  Fabrik  für  die  Darmverarbeitung. 

In  Dalmatien  haben  wir  etwa  6  Sa r di h,e n ■? a b r i k e n. 
Auch  sonst  sind  für  die  Kpnservierung  von  Fleisch,  Obst  und 
Gemüse  die  besten  Bedingungen  gegeben,  doch  befindet  sich  alles 
noch  in  einem  primitiven  Zustand.  Iiier  ist  ein  reiches  Feld 
der  Betätigung  für  unternehmungslustige   Industrielle  gegeben. 

Wir  haben  9  T  a  bakfabriken,  welche  .jährlich  7  .Millio- 
ner. Kilogramm  Zigarettentabak  und  Pfeifentabak,  L31  Millionen 
Zigarren  und  100  000  kg  Tabakextrakt  erzeugen.  In  unserem 
Staat  werden  gegenwärtig  etwa  9  Millionen  Kilogramm  Tabak 
erzeugt.  Dieses  Gesamtquantum  wird  von  unserer  Zigaretten- 
industrie verbraucht  und  zumeist  im  Lande  verrauc  ht.  Fftr 
bessere  Zigarrensorten  und  sonstigen  Tabak  werden  an  700  000  kg 
Tabak  aus  der  Übersee  eingeführt.  Die  Errichtung  von  drei 
neuen  Fabriken  ist  in  Aussicht  genommen. 

Der  am  bedeutendsten  fortgeschrittene  Zweig  der  Textil- 
industrie ist  die  Flachs-  und  II  a  n  f  i  n  d  u  s  t  r  i  e.  Mit  Hanf- 
sind etwa  42  000  ha,  mit  Flachs  etwa  5000  ha  besät.  Es  werden 
etwa  18  Millionen  Kilogramm  Hanf  und  800  000  kg  Flachs  er- 
zeugt. Hanf-  und  Flachsfabriken  sind  SO  vorhanden.  Der  Be- 
darf des  Königreichs  beträgt  beiläufig  20  %  der  gesamten  Pro- 
duktion. 80  %  verbleiben  für  die  Ausfuhr,  hauptsächlich  nach 
Österreich^  der  Tschecho-Slowakei,  Deutschland,  Frankreich, 
England  und  Amerika,.  Unsere  Konkurrenten  diesbezüglich  sind 
Italien  mit  iOÖOO  Waggons  und  Rumänien  mit  20  000 'Waggons 
jährlichem  Export.  Allerdings  ist  unser  Hanf  um  25  %  schlech- 
ter als  der  italienische.  Vielleicht  lioße  sieh  in  dieser  Hinsicht 
von  deutscher  Seite  eine  Interessengemeinschaft  derart  schaffen, 
daß  aus  Jugoslawien  Rohprodukte  eingeführt  werden  und  be- 
sonders veredelte  Produkte  zurückgelangen. 

Es  bestehen  vier  größere  und  mehrere  kleinere  Fabriken, 
15  000  Spindeln  und  300  AYebstühle,  welche  Wolle  verarbeiten 
und  etwa  100  000  Meter  Militärtuch  im  Monat  erzeugen.  Der 
Jahresverbrauch  allein  an  Militärtuch  beträgt  etwa  2  Millionen 
Meter.  Kleinere,  unentwickelte  Industrien  sind  in  Trikotagen, 
Decken,  bedeutendere  in  Teppichen. 

Es  sind  3  Seidenfabriken  vorhanden  mit  einer  Ka- 
pazität von  etwa  72  000  kg  Rohseide.  Die  Rohseide  wird  vom- 
Staat  unmittelbar  an  der  Seidenbörse  in  Zürich  verkauft. 

Die  Lederfabriken  sind  imstande,  gegenwärtig  mehr 
Häute  zu  verarbeiten,  als  im  Lande  jährlich  fallen,  doch  sind 
die  Verhältnisse  derart,  daß  einesteils  Häute  ausgeführt  werden, 
anderenteils  wieder  Fertigware  importiert  wird. 

Der  Rahmen  gestattet  es  mir  nicht,  näher  auf  die  verschie- 
denen Materren  einzugehen.  Ich  will  mich  daher  in  folgendem 
recht  kurz  fassen. 

Roman  -  und  Portland-Zement  wird  in  13  Fabriken 
ei  zeugt,  Jahreskapazität  etwa  100  000  Waggons.  Die  heutige 
Produktion  beträgt  nicht  V'"  der  Vorkriegsproduktion,  Ursache 
schlechte  Verkehrsverhältnisse  und  Mangel  an  guter  Kohle. 

"  Glas.  Dieser  Fabrikat ionszweig  liegt  sehr  darnieder.  Der 
Bedarf  des  Königreichs  beträgt  tief  gerechnet  etwa  1000  Waggons 
Glas  und  Glaswaren  jährlich.  Der  größte  Teil  muß  aus  dem 
Ausland  eingeführt  werden. 

Tanin.  Es  verbleiben  von  der  Jahresproduktion  etwa  5200 
Waggons  für  den  Export,  und  dieser  geht  zumeist  nach  England, 
Holland,  Frankreich,  Spanien,  Schweiz  und  Deutschland. 

Stärke.  Sieben  Fabriken,  zumeist  aus  Weizen  und  Mais. 
Ausfuhr  in  die  Tschecho-Slowakei,  nach  Galizien  und  England. 
Kartoffelstärke  und  Stärkezucker  wird  im  Lande  überhaupt  nicht 
erzeugt. 

Vegetabilische  Öle.  In  Betschkerek  besteht  eine  der 
modernsten  Ölfabriken  Europas,  welche  Öl  aus  Mais  und  Raps 
produziert  Eine  kleine  Fabrik  ist  in  Agram,  erzeugt  Öl  aus  Raps 
und  Kürbiskernen.  Dann  haben  wir  Fabriken  für  Leinöl  —  neben- 
bei gesagt  das  beste  in  Europa  — ,  kleinere  Erzeugungsstätten 
von  Mohnöl.  Die  große  Olivenölerzeugung  Dalmatiens  ist  be- 
kannt. 

Es  wurden  im  Lande  verschiedene  Naphta-Vo  r  kom- 
me n  konstatiert.  Zwei  große  ausländische  Gesellschaften  haben 
in  letzter  Zeit  die  Konzession  für  Bohrungen  und  für  die  Aus- 
nutzung der  Naphta-Lager  in  Kroatien  und  Slavonien  be- 
kommen. 

Es  besteht  nur  eine  Raffinerie. 

Die  Erzeugung  von  Vaseline,  Wagenschmiere, 
Maschinen-,  Waffen-  und  Leder  fett  steht  in  langsamer 
Entwicklung. 

Die  Zündholzfabrikation  deckt  den  Eigenbedarf. 

Große  chemische  Fabriken  bestehen  nur  sechs.  Eine 
der  Fabriken  in  Bosnien  erzeugt  etwa  2400  Waggons  kalzinierte 
Soda,  nur  ein  Teil  dieser  Soda  wird  in  Soda  kaustika  verwandelt. 
Diese  Fabrik  erzeugt  150  Waggon  Kristallsoda  und  120  Waggon 
reines  Bicarbonat.  Ansonsten  werden  erzeugt  etwa  2500  Waggons 
Schwefelsäure,  150  Waggons  Salzsäure,  120  Waggons  Klauber- 
salz, 3000  Waggons  Phosphat  usw. 

Elektrochemische  Industrie.  Es  ist  hauptsäch- 
lich Karbid  zu  erwähnen.  Gesamtjahresejzeugung  etwa 
120  000  Tonnen,  hiervon  *\v  für  die  Ausfuhr,  dann  etwa  3000  Ton- 


nen Silizium,  30(10  Tonnen  Ferrosilizium  und  5000  Tonnen  f'erro- 
mengansilizium,  800  Tonnen  Triklore  Tylen  und  Tettla  Chloretart. 
Alle  Fabriken  leiden  unter  Koksmangel  und  behelfen  sich  mit 

Hol/kohle. 

Durch  Trockendestillation  des  Holzes  weiden  zwei  Fabriken 
etwa  700  Waggons  II  o  I  z  k  o  Ii  1  e,  100  Waggons  Essigsäure 
und  2000  Waggons  A  z  e  t  o  n  und  d  e  n  a  t  u  r  i  e  r  t  e  S  <")  1  sowie 
300  Waggons  sonstige  Produkte  erzeugen. 

Es  sind  einige  Papierfabriken  vorhanden,  eine  davon 
ist  über  200  Jahre  alt.  Dadurch,  daß  die  größte  Fabrik  und  die 
eii'.zigc  Ilolzzellulosol'abrik,  welche  Sulfidzellulose  für  die  Krzen- 
gung  feinen  weißen  Papiers  produziert,  durch  das  Plebiszit  in 
Kärnten  an  Österreich  fiel,  ist  eine  Doroute  in  der  Papierindustrie 
entstanden,  weil  die  Fabrik  in  Derva  nur  1100  Waggons  Natron- 
zellufp se  erzeugt.  In  allerneuester  Zeit  ist  gemeinsam  mit 
einem  deutschen  Konsortium  bereits  die  Konzession  für  den  Aus- 
bau einer  Riesen-Zellulose-  und  Papierfabrik  in  Kroatien  erteilt 

worden. 

Einer  der  wichtigsten  natürlichen  Reichtümer  des  König- 
reichs sind  die  Wälder  und  die  reich  entwickelte  Wald-  und 
Holzindustrie.  Im  alten  Serbien  bestehen  reiche  Waldun- 
gen. Die  Holzindustrie  ist  im  Aufschwung.  Bosnien  ist  nach 
Finnland  das  waldreichste  Land  Europas,  50  %  der  Gesamtober- 
fläehe,  davon  sind  75  %  Staatseigentum.  Dagegen  ist  beinahe 
die  ganze  Holzindustrie  in  fremden  Händen.  Aus  Bosnien  und 
der  Herzegowina,  werden  allein  an  6  Millionen  Kubikmeter  Holz 
ausgeführt,  davon  über  'A  nach  Italien.  Darnach  kommt  als 
Abnehmer  Ägypten  in  Frage.  In  Kroatien  sind  an  25  Dampf- 
sägon  mit  60  Gattern,  dann  100  Wassersägen  mit  venezianischen 
Gattern,  die  etwa  G00  000  chm  Stämme  jährlieh  verarbeiten.  Hier- 
von geht  das  meiste  nach  Italien  und  Spanien,  ein  Teil  in  die 
Schweiz.  In  Buchenholz  sind  südslawische  Konkurrenten  nur 
Rumänien.  Polen  und  die  Tschecho-Slowakei.  Unsere  Eiche  wird 
in  alle  Teile  der  Welt,  sozusagen  ohne  Konkurrenz,  ausgeführt. 
Momentan  ist  die  Ausfuhr  der  Eiche  infolge  des  eigenen  Bedarfs 
eingestellt.  Es  bestehen  teils  kleinere,  teils  größere  Möbelfabri- 
ken, dann  Fabriken  für  Verarbeitung  in  gebogenem  Holz, 
Parkett  usw. 

Der  Bedarf  an  Eisenprodukten,  Roheisen,  Halb; 
fabrikaten  und  Ganzfabrikaten  ist  enorm.  Für  das  Jahr  1920  ist 
der  Bedarf  auf  20  000  t  Halbfabrikate  und  50  000  t  Ganzfabrikate 
gerechnet.  Hierbei  sind  die  Maschinen  für  die  Industrie  selbst- 
verständlich nicht  eingeschlossen. 

Die  Eisenindustrie  ist  trotz  der  enormen  Eisenvorkommen  und 
dci  größten  Eisenlager  des  Kontinents  dennoch  gezwungen,  etwa 
2000  t  Roheisen  aus  der  Tschecho-Slowakei  (Wittkowitz)  ein- 
zuführen. 

Im  Nordwesten  Bosniens  zieht  sich  aus  der  Gegend  von 
Piiedor  und  Sanskimost  bis  weit  über  Vares  hinaus  ein  Eisen- 
vorkommen (48  bis  54%  reiner  Erzgehalt),  das  an  Mächtigkeit 
am  Kontinent  wohl  nicht  seinesgleichen  hat.  Dieses  Eisenvor- 
kommen war  seit  altersher  bekannt  und  seit  Jahrhunderten  im 
Oiient  geschätzt.  Auf  primitivste  Weise  geschmolzen,  gelangte 
das  Erz  auf  kleinen,  20  bis  30  Tonnen  fassenden  Kähnen  auf  der 
Sana,  Una  und  Save  nach  Belgrad,  um  von  dort  nach  dem  Orient 
weiter  verfrachtet  und  zu  dem  berühmten  Damaszener  verarbeitet 
zu  werden.  Zur  Zeit  der  Österreich-ungarischen  Verwaltung 
wurde  dieses  Vorkommen  wohl  registriert,  aber  nicht  weiter  be- 
achtet, wahrscheinlich,  um  gegenüber  der  großen  böhmischen  und 
steierischen  Eisenindustrie  keine  Konkurrenz  aufkommen  zu 
lassen.  Erst  während  des  Krieges,  als  die  Not  an  Rohprodukten 
groß  war,  ging  man  daran,  in  der  Gegend  von  Priedor  bei  L  j  u  - 
b  i  j  a  die  reichen  Fundstätten  des  Eisens  abzubauen.  Es  ent- 
stand ein  hochmodernes  Bergwerk  mit  allem  Zubehör,  mit  mo- 
dernsten Maschinen-  und  Förder-Anlagen,  Wasserleitung, 
Schleppbahn,  ja  sogar  einer  Fäkalien-Verbrennungsanlage,  aber 
ohne  richtige  Arbeiterbehausungen.  Das  Bergwerk  ist  imstande, 
250  Waggons  Erz  täglich  zu  produzieren.  Die  Bunker  in  Ljubija 
und  auf  dem  Bahnhof  Priedor  sind  voll,  und  das  Bergwerk  steht 
nun  seit  nahezu  zwei  Jahren  still,  weil  das  Erz  keinen  Abnehmer 
hat.  Die  wenigen  Hochöfen  des  Landes  leiden  unter  Koksmangel 
und  könnten  ohnehin  die  gewaltige  Produktion  an  Erzen  nicht 
bewältigen.  Ein  Abtransport  des  wertvollen  Materials  ist  in- 
folge der  Verkehrsmisere  ausgeschlossen  und  so  liegen  Milliarden- 
schätze brach. 

Der  einzige  aktive  Zweig  der  Eisenindustrie  ist  die  Email- 
Industrie.  Die  Emaillefabrik  in  Cilli  erzeugt  täglich  15000 
Kilogramm  Geschirre  und  ist  imstande,  mit  30  %  ihrer  Produktion 
den  eigenen  Bedarf  zu  decken,  so  daß  70  %  für  den  Export  in 
alle  Weltteile,  mit  Ausnahme  Amerikas,  übrig  bleiben.  Unlängst 
wurde  ein  größerer  Konzern  in  Lelbach  gegründet,  welcher  auch 
später  Fräsmaschinen  und  Kreissägen,  dann  sonstige  Maschinen 
für  alle  Industrien  erzeugen  will,  u.  a.  auch  Turbinen,  und  zwar 
Fi  anziss-Pelton-Turbinen  usw. 

Das  Bergwerk  in  Bor  erzeugt  jährlich  9000  bis  12  000  t 
Kupfer.  Im  Lande  werden  1000  t  verbraucht.  Der  Rest  geht 
ins  Ausland,  wo  ihm  der  amerikanische  und  spanische  Kupfer 
(Rkxtinto)  konkurriert.  Im  Lande  ist  nur  eine  kleinere  Fabrik 
fiu  die  Verarbeitung  von  Kupfer  vorhanden.    Ob  dieses  Kupfer 
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für  die  deutsche  Industrie  in  Frage  kommt,  ist  zu  bezweifeln,  da 
sich  Bor  in  französischem  Besitz  befindet.  Dadurch,  daß  die 
großen  Eisenvorkommen  von  Bleiberg  an  Österreich  fielen,  wird 
sich  Jugoslawien  eine  neue  Bleiin  dustric  schaffen  müssen. 
Die  vielen  Blei  vorkommen  in  Bosnien  und  Serbien  geben  die 
Möglichkeit  dazu. 

Ich  gehe  -zum  Handel  über: 

Der  Handel  war  in  den  ersten  2  Jahren  passiv,  wie  es  in 
einem  in  jeder  Hinsicht  ausgehungerten  Lande  nicht  anders 
möglich  sein  konnte..  Daß  er  aber  so  arg  passiv  war,  hängt 
1kmi|)I sachlich  mit  den  nach  innen  und  außen  stark  verworrenen 
Verhältnissen  Und  mit  der  Verkehrsnot  zusammen.  Die  statisti- 
schen Daten  über  diesen  Handel  sind  nicht  einwandfrei.  Immer- 
hin geben  sie  im  vorliegenden  Falle  ein  ziemlich  gutes  Bild  der 
Verhältnisse.  Im  Jahre  1919  betrug  die  Einfuhr  das  Vierfache 
der  Ausfuhr.  Im  Jahre  1920  nur  mehr  das  2 34 fache.  Interessant 
ist  die  Entwicklung  des  Handels  innerhalb  des  Jahres  1920.  Im 
eisten  Halbjahr  stand  das  Verhältnis  der  Ausfuhr  zur  Einfuhr 
noch  immer  beiläufig  wie  1  :  4,  im  dritten  Viertel  des  Jahres  nur 
mehr  1  :  3  und  im  letzten  Viertel  war  beinahe  die  Relation  1  :  1, 
also  das  Gleichgewicht  hergestellt. 

Über  die  Ursprungsstaaten  der  Einfuhr  konnte  ich  die  Daten 
nicht  rechtzeitig  beibringen,  weil  die  betreffende  Statistik  erst 
in  diesen  Tagen  erscheint.  Was  die  Ausfuhr  anbetrifft,  so  ent- 
fallen im  ersten  Halbjahr  1920  49  %  auf  Italien,  33  %  auf  Öster- 
reich, 3  %  auf  die  Tschecho-Slowakei  und  nur  2  %  auf  Deutsch- 
land. Im  dritten  Viertel  des  Jahres  war  bereits  das  Verhältnis 
ein  ganz  anderes:  48  %  entfielen  auf  Österreich,  20  %  auf  Italien, 
15  %  auf  die  Tschecho-Slowakei,  auf  Deutschland  nur  0,5  %.  Die 
Angaben  bezüglich  Deutschland  kann  man  hier  getrost  als  fiktiv 
bezeichnen,  denn  ein  großer  Teil  der  nach  Österreich  und  der 
Tschecho-Slowakei  ausgeführten  Waren  ging  ja  doch  nach 
Deutschland.  Ebenso  ist  es  mit  den  eingeführten  Waren.  Es  ist 
zweifellos,  daß  viele  Chemikalien,  Maschinen  usw.,  die  aus  Frank- 
reich und  aus  der  Schweiz  kamen,  teils  deutsche  Reparations- 
ware, teils  sonstige  deutsche  Ware  darstellten,  welche  auf  dem 
Umweg  über  die  genannten  Staaten  nach  Südslawien  kamen. 

Über  die  Finanzen  des  Landes  kursieren  im  Ausland 
die  widersprechendsten  Gerüchte.  Es  ist  ja  wahr,  daß  die  Staats- 
finanzen noch  ungeordnet  sind,  doch  ist  auch  da  mit  einer  raschen 
Besserung  zu  rechnen.  Dadurch,  daß  sich  die  Arbeit  der  Konsti- 
tuante in  die  Länge  zog,  wurde  auch  die  Steuergesetzgebung  ver- 
zögert. Es  ist  Tatsache,  daß  ein  sehr  großer  Teil  der  Staatsaus- 
gaben aus  der'  Einfuhr-  und  Ausfuhrabgabe  gedeckt  wurde.  Das 
ist.  ein  ungesunder  Zustand.  Große  und  reichste  Teile  des  König- 
reiches zahlen  keine  nennenswerten  Steuern.  Und  wenn  es  auch 
wie  ein  Witz  klingt,  so  birgt  es  doch  den  Kern  der  Wahrheit  in 
sich,  was  ein  reicher  Bauer  aus  der  Woywodina  unlängst  sagte, 
nämlich:  Früher,  vor  dem  Kriege,  mußte  ich,  um  die  Steuern  zu 
bezahlen,  einen  Ochsen  verkaufen.  Heute  verkaufe  ich  zu  diesem 
Zwecke  nur  eine  Gans.  Die  neuen  Steuergesetze  werden  auch  da 
eine  Wandlung  schaffen.  Für  den  Wiederaufbau  erhält  Jugo- 
slawien heuer  noch  eine  Entschädigung  von  etwa  3  Milliarden 
Frank.  Weiter  wird  zur  Ordnung  der  Finanzen  und  für  Investitio- 
nen eine  innere  Anleihe  von  etwa  1  Milliarde  Dinar  und  eine 
amerikanische  Anleihe  —  man  spricht  von  500  Millionen  Dollar  — 
aufgenommen. 

Vor  einigen  Tagen  ist  der  erste  große  Schritt  zur  Konsoli- 
dieiung  geschehen.  Die  verfassunggebende  Nationalversamm- 
lung hat  die  Verfassung  votiert,  der  Regent  hat  den  Eid 
auf  die  Verfassung  geleistet. 

Ich  gehe  nun  zu  den  Verkehrsfra  g»e  n  über  und  komme 
damit  auf  das  eigentliche  Thema  des  Vortrages.  Das  Hemmnis 
sowohl  des  wirtschaftlichen  als  auch  des  politischen  Aufschwungs 
lieg!  in  der  Verkehrsnot.  Jugoslawien  ist  sowohl  hinsichtlich  der 
Seeschiffahrt  als  auch  hinsichtlich  des  Eisenbahnverkehrs  in  einer 
ungünstigen  Lage.  Große  Teile  des  Königreiches  gravitieren 
nach  Saloniki  und  nach  dem  Ägäischen  Meer,  wieder  andere  große 
und  reichste  Teile  nach  der  Adria.  Das  Eisenbahnnetz  ist  nicht 
im  Sinne  dieses  Staates  entstanden.  Es  baute  sich  auf:  einerseits 
auf  die  kleinen  Verhältnisse  des  ehemaligen  Sei-bien,  anderer- 
seits auf  die  Interessen  der  beiden  Zentren  der  ehemaligen 
Österreich-ungarischen  Monarchie:  Wien  und  Budapest.  Die 
Dienst  spräche  war  vor  nicht  langer  Zeit  auf  einem  Teil  der  Bah- 
nen deutseh,  auf  dem  anderen  ungarisch,  auf  dem  dritten  serbo- 
kroatisch. Das  Königreich  übernahm  einen  desolaten  Fahrpark 
und  hatte  selbst  im  Lande  weder  Lokomotiv-  und  Waggonfabriken, 
noch  größere  Reparaturwerkstätten.  Die  Anlage  der  Strecken  war 
wie  gesagt  nicht  auf  den  gegenwärtigen  Staat  zugeschnitten. 
Der  größte  Teil  des  Eisenbahnnetzes  muß"  den  Bedürfnissen  des 
Landes  entsprechend  teils  umgebaut,  teils  neu  geschaffen  werden. 

Die  Generalversammlung  des  Verbandes  der  südslawischen 
Ingenieure  und  Architekten  hat  der  Regierung  nahegelegt,  das 
Eisenbahnnetz  im  Zusammenhange  mit  dem  Wasserstraßennetz 
auszubauen,  daß  es  den  Bedürfnissen  der  Zukunft  entspreche. 
Hierbei  wurde  auf  die  Handelszentren  des  Landes  und  die  Ver- 
bindung mit  dem  Meer  größtes  Gewicht  gelegt.  Es  wurde  ein 
periodischer  Vorgang  vorgeschlagen,  imd  zwar  sollen  zuerst  15 
teils  projektierte,  teils  in  Bau  befindliche  Eisenbahnen  vollendet 


werden,  zweitens  sollen  zu  gleicher  Zeit  innerhalb  8  bis  10  Jahren 
weitere  8  große,  hauptsächlich  der  Verbindung  mit  dem  Meer  die- 
nende Eisenbahnlinien  ausgebaut  werden.  Drittens  sollen  noch 
9  Eisenbahnen  sofort  projektiert  und  womöglich  schon  mit  den  in 
der  ersten  Periode  zu  bauenden  12  Bahnen  in  Angriff  genommen 
werden. 

Daß  die  Verkehrsnot  in  den  letzten  2  Jahren  nicht  zur  Kata- 
strophe wurde,  ist  nur  den  Wasserstraßen  und  in  erster  Reihe 
der  Donau  zu  danken. 

Die  Länge  der  Wasserstraßen  des  Königreichs  be- 
trägt um  2000  km  herum.  Von  diesen  entfallen  etwa  600  km  auf 
die  Donau.  Die  Save  ist  schiffbar  auch  auf  600  km,  die  Drave 
auf  eine  Länge  von  230  km,  die  Theiß  160,  die  Länge  der  Batschka- 
Kanäle  beträgt  ebenfalls  230  km,  der  Bega-Kanal  im  Banat  90  km. 
Außerdem  sind  kleinere  kurze  Wasserstraßen,  wie  der  Temes, 
der  Bosut  und  der  Una  vorhanden.  Die  große  Morava,  welche  noch 
nicht  schiftbar  gemacht  ist,  könnte  das  Netz  der  Wasserstraßen  um 
200  km  vergrößern.  Auf  diesem  ganzen  Netz  verkehren  heute 
80  Personendampfer  und  Bemorköre  mit  der  Gesamtstärke  der 
Maschinen  von  67  000  PS  und  etwa  750  Schlepps  mit  500  000 
Tonnen  Laderaum.  Nach  den  Friedensverträgen  sind  die  Donau, 
die  Theiß  und  die  Drave  als  internationale  Wasserstraßen  erklärt. 
Die  übrigen  sind  als  interne  Straßen  zu  betrachten.  Darnach 
untersteht  die  Hälfte  des  Wasseriietzes  der  internationalen  Kon- 
trolle. 

Die  größten  schiffbaren  Zuflüsse  der  Donau  münden  auf  dem 
Territorium  des  Königreiches  ein.  Belgrad  ist  mit  Rücksicht  auf 
den  Zug  der  Wasserstraßen  das  wichtigste  natürliche  Zentrum. 

Die  Donau  ist  eine  erstklassige  Wasserstraße,  die  auf  dem 
ganzen  Gebiet  des  Königreichs  auch  bei  niedrigstem  Wasser- 
stand mindestens  1,80  m  Wassertiefe  aufweist.  Besondere  Ar- 
beiten zur  Verbesserung  des  Bettes  sind  bisher  nicht  ausgeführt 
worden,  noch  sind  sie  notwendig.  Die  einzigen  Erhaltungs-Maß- 
nahmen sind  Baggerungen  an  der  Theiß-  und  Drave-Mündung. 
Auch  neue  Arbeiten  sind  weder  notwendig  noch  vorgesehen. 

Die  Hafenanlagen  Jugoslawiens  sind  alle  in  sehr  primitivem 
Zustand,  ohne  alle  besonderen  maschinellen  Installationen  für 
Ausladung,  Umladung,  dann  für  den  Schutz  der  Waren.  Überdies 
lassen  die  Verbindungen  der  Eisenbahn  mit  den  Schiffsstationen 
sehr  stark  zu  wünschen  übrig.  Drei  kleinere  Winterhäfen  sind 
vorhanden.  Mit  Rücksicht  auf  die  Größe  der  schwimmenden 
Objekte,  welche  heute  auf  der  Donau  verkehren,  ist  es  interessant, 
zu  konstatieren,  daß  es  kaum  Schlepper  über  800  t  gibt,  während 
am  mittleren  Rhein,  der  bedeutend  kleiner  ist  als  unsere  Donau, 
Schlepper  von  1500  t  verkehren. 

Der  Gesamtverkehr  des  serbischen  Schiffahrts-Syndikats  hat 
im  Jahre  1920  etwas  über  600  000  t  betragen.  Eine  Verkehrs- 
erieichterung  dürfte  auf  den  Wasserstraßen  Südslawiens  die  pro- 
jektierte Verstaatlichung  aller  Anlegestellen  bilden.  Es  werden 
staatliche  Hafenkapitanate  errichtet,  welche  ähnliche  Funktionen 
übernehmen  werden  wie  die  Seekapitanate. 

Die  Save  ist  von  der  Kupa-Mündung  bei  Sisec  an  schiffbar. 
Von  den  Zuflüssen  der  Save  sind  die  Kupa  und  die  Una  sowie 
der  Bosut  schiftbar.  Die  Save  hat  viel  weniger  Gefälle  als  die 
Donau,  Theiß  und  die  Drave. 

Bedeutende  Regulierungsarbeiten  sind  bisher  an  der  Save 
nicht  gemacht  worden.  An  der  Save  liegt  auch  der  große  Winter- 
hafen bei  der  Zigeuner-Insel  bei  Belgrad.  Das  serbische  Syndikat 
hat  im  Jahre  1920  auf  der  Save  im  ganzen  680  000  Tonnen,  also 
um  80  000  Tonnen  mehr  als  auf  der  Donau,  verfrachtet.  Besonders 
wichtig  für  die  innere  Wirtschaft  ist,  daß  auf  der  Save  die  ganze 
Versorgung  des  Tieflandes,  der  größeren  Städte  und  in  erster 
Linie  Belgrads  mit  Holz  und  sonstigem  Heizmaterial  erfolgt. 

Esbesteht  der  Plan,  die  Save  bis  Zagreb  (Agram)  schiffbar 
zu  machen,  um  auf  diese  Weise  das  zweite  Handels-Emporium  des 
Königreichs  in  das  -Wasserstraßennetz  einzubeziehen.  Auf  die 
bedeutenden  Arbeiten,  welche  zu  diesem  Zwecke  notwendig  sind, 
erübrigt  es  sich,  an  dieser  Stelle  näher  einzugehen.  Das  eine 
muß  betont  werden,  daß  von  Sisek  bis  Agram  die  Save  als  Schiff- 
fahrtskanal ausgebaut  werden  müßte. 

Die  Drave  sollte  in  der  Länge  von  etwa  230  km  schiffbar 
sein,  doch  ist  sie  bei  niedrigem  Wasserstand  überhaupt  nicht  be- 
fahrbar. Es  wurde  mit  der  Regulierung  der  Drave  schon  im 
Jahre  1740  begonnen,  doch  sind  die  Arbeiten  bei  weitem  nicht 
abgeschlossen.  Als  nächstes  Ziel  schwebt  der  Regierung  vor,  die 
Drave  von  der  Mündung  bis  Bartsch,  das  sind  150  km,  zu  einer 
vollwertigen  Schiffahrtsstraße  auszubauen. 

Das  serbische  Svndikat  hat  im  Jahre  1920  auf  der  Drave 
etwa  40  000  Tonnen  verfrachtet. 

Auf  der  Theiß  kann  in  ihrer  ganzen  Länge,  welche  das 
Territorium  des  Königsreichs  durchfließt,  mit  etwa  250  Schiffahrts- 
tagen im  Jahr  gerechnet  werden.  Besondere  Arbeiten  sind  auf 
der  Theiß  nicht  geplant,  nur  kleinere  Baggerungen  sind  not- 
wendig. Ein  Winterhafen  besteht  an  der  Theiß  nicht. 
.  Das  Schiffahrts- Svndikat  hat  etwa  100  000  t  im  Jahre 
1920  auf  der  Theiß  verfrachtet. 

Der  König-Peter,  früher  Kaiser-Franz- 
Kanal  ist  118.  km  lang  und  verbindet  die  Donau  mit  der  Theiß 
zwischen  Besdan  und  Alt-Betsche.    Er  wurde  um  das  Jahr  1800 
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gebaut.  Ursprünglich  von  einer  Privatgesellschaft  gebaut,  dann 
in  staatlichen  Besitz  übergegangen,  dann  wieder  an  eine  Privat- 
gesellschaft abgetreten,  wurde  im  Jahre  1870  ein  Gesetz  gebracht, 
nach  welchem  unter  Beteiligung  der  Regierung  einer  Privatgesell- 
schaft der  Kanal  abgetreten  wurde  unter  der"  Bedingung,  auch 
einen  neuen  Kanal  von  Maii-Stapar  nach  Novisad  auszubauen. 
Das  Privilegium  wurde  auf  75  Jahre  erteilt.  Der  Hauptaktionär 
dieser  Gesellschaft  ist  ein  englisches  ll.-i.us.  Die  Länge  dieser 
ganzen  Kanäle  beträgt  231  km.  Sie  haben  17  Halen  bzw.  Halte- 
stellen, Interessant  ist  es,  daß  die  Kanäle  und  Schleusen  für  die 
Versorgung  der  genannten  zwei  Kanäle  mit  Wasser  aus  der 
Donau  auf  ungarischem  Gebiete  verbleiben  werden,  was  zur  Folge 
haben  dürfte,  daß  das  Königreich  selbst  neue  Anlagen  für  die 
Wasserversorgung  dieser  Kanäle  schaffen  dürfte,  um  von  Ungarn 
unabhängig  zu  werden  und  um  die  Frage  der  evtl.  Internalionali- 
sierung  des  Kanals  nicht  auftauchen  zu  lassen. 

Die  Kanäle  waren  in  letzter  Zeit  in  yerkehrstechnischer  Hin- 
sicht wenig  beansprucht. 

Der  Bega-Kanal,  ursprünglich  Ende  des  18.  Jahrhun- 
derts hauptsächlich  deshalb  gebaut,  damit  die  großen  fruchtbaren 
Ebenen  des  Banats  von  den  immer  wiederkehrenden  Überschwem- 
mungen der  Bega  verschont  wurden,  wurde  später  zu  einem 
guten  Schiffahrtskanal  ausgebaut,  auf  welchem,  allerdings  nur 
mit  ein  Drittel  Belastung,  die  Schlepps  bis  Temesvar  gelangten. 
Im  Jahre  1920  betrug  die  Verfrachtung  auf  diesem  Kanal  330  000 
Tonnen,  wasserabwärts  Lebensmittel,  wasseraufwärts  Holz  und 
Kohle. 

Vor  Schaffung  der  Eisenbahnlinie  imMorava-Tal  bestand 
auf  der  Morava  etwas  Schiffahrtsverkehr.  Es  wurden  Studien 
und  Projekte  für  die  Schiffbarmachung  der  Morava  ausgearbeitet. 
In  neuerer  Zeit  wird  'an  dem' groß  gesteckten  Plan  des  Schiff- 
fahrtsweges Morava — Varda — Ägäisches  Meer  gearbeitet.  AVenn 
bei  den  heutigen  Arbeits-  und  Geldverhältnissen  die  Ausführung 
dieses  Planes  in  ferne  Zukunft  gerückt  erscheint,  so  besteht  die 
ernste  Absicht,  baldigst  die  Morava  bis  Salatsch  in  das  Schiff- 
fahrtsnetz einzubeziehen,  um  auch  dem  ehemaligen  Serbien  die 
Vorteile  eines  leistungsfähigen  Schiffahrtsweges  zu  verschaffen. 

Bei  dieser  Gelegenheit  sei  erwähnt,  daß  gerade  die  Strecke 
von  Salatsch  aufwärts  bis  über  Nisch — Leskovaz  keine  beson- 
deren technischen  Schwierigkeiten  für  die  Schiffbarmachung 
bieten  würde. 

Aus  dieser  eben  gegebenen  Skizze  der  Wasserstraßen  des 
Königreichs  der  Serben,  Kroaten  und  Slovenen  ergibt  sich  fol- 
gendes : 

An  der  neben  der  Donau  jetzt  wichtigsten  Wasserstraße,  der 
Save,  wurde  früher  wenig  getan,  um  sie  zu  einer  erstklassigen 
Schiffahrtsstraße  auszubauen.  Sie  war  ein  an  der  Peripherie  ge- 
legener Wasserweg,  und  es  wurde  sogar  durch  speziell  regu- 
lierte Eisenbahntarife  der  Save-Verkehr  geradezu  geknebelt.  Auch 
die  Theiß  wurde  vernachlässigt,  weil  sie  nicht  als  direkt  gegen 
Budapest  zuströmender  Weg  betrachtet  wurde.  Nach  der  Ent- 
stehung des  neuen  Königreiches  sind  sowohl  die  geographischen 
als  auch  die  politischen  und  wirtschaftlichen  Verhältnisse  andere 
geworden.  Belgrad,  das  natürliche  Zentrum  der  Wasserstraßen, 
ist  auch  zum  Staatszentrum  geworden,  und  von  den  maßgebenden 
Stellen  des  Königreichs  werden  als  die  nächsten  großen  Arbeiten 
voraussichtlich  der  Ausbau  der  Save  bis  Zagreb  und  der  Morava  bis 
Salatsch  ins  Auge  gefaßt  werden,  um  dadurch  im  Anschluß  an 
die  internationale,  mit  der  großen  Welt  verbindende  Donau  die 


Linie  Salatsch — Belgrad — Zagreb  als  innerstaatliches  Rückgrat  d<-s 
Verkehrs  auszubauen.  Belgrad  wird  und  muß  neben  großen  Hafen- 
anlagen, welche  in  Verbindung  mit  dem  zusammenströmenden 
Eisenbahnnetz  das  neue  Verkehrszenlrum  d<-s  Königreichs  bilden 
werden,  auch  an  den  Ausbau  einer  Werft  denken. 

Der  schon  erwähnte;  Plan  Donau — Ägäisches  Meer-Kanal  und 
des  Kanals  Kupa — Bakar,  also  Donau — Adria-Kanal  —  letztere; 
wird  hauptsächlich  von  tschechischer  Seite  stark  propagiert  — 
gehören  der  ferneren  Zukunft  an. 

Es  bleibt  mir  noch  übrig,  einiges  über  das  Verhältnis 
Jugoslawiens  zu  Deutschland  zu  sagen.  Das  sehr 
reiche  Agrikulturland  besitzt  eine  außergewöhnlich  große  Auf- 
nahmefähigkeit für  Industrieerzeugnisse.  Jugoslawien  war  und 
ist  noch  auf  den  deutschen  Indust.riemarkt  gestimmt.  Die  Namen 
der  gebräuchlichsten  technischen  Artikel  und  Werkzeuge  sind 
jedem  Handwerker  auch  deutsch  bekannt.  Es  ist  Ihnen  ja  auch 
die  Aufforderung  der  englischen  maßgebenden  Stellen  an  die  eng- 
lische Kaufmannschaft  bekannt,  falls  sie  nicht  serbo-kroatisch 
sprechen,  mit  Jugoslawien  deutsch  zu  korrespondieren. 

Bei  geschicktem  Verhalten  wird  es  Ihnen  nicht  schwer  fallen, 
-  diesen  außerordentlich  einträglichen  Markt  erneut  zu  erobern. 
Auf  die  Konkurrenz  hauptsächlich  seitens  Englands  und  der 
Tschecho-Slowakei  müssen  Sie  sich  gefaßt  machen.  Das  Gewicht 
Frankreichs  und  Italiens  als  Konkurrenten  ist  im  Schwinden  be- 
griffen. Die  Sanktionen  wurden  in  Südslawicn  aufgehoben,  eigent- 
lich gelangten  sie  auch  nie  zur  Anwendung.  Sowohl  für  den  Ex- 
port der  deutschen  Industrie  als  auch  für  die  Schaffung  neuer 
Industrien  in  Jugoslawien  gemeinsam  mit  südslawischer  Arbeit 
und  südslawischem  Kapital  sind  die  besten  Bedingungen  gegeben. 

Die  momentan  gegebenen  Verhältnisse  sind  wohl  schwer,  es 
muß  aber  mit  ihnen  gerechnet  werden.  Das  geschieht  nicht  über- 
all, und  selbst  ganz  bedeutende  Firmen  tun  mitunter  so,  als  ob 
Vorkriegsverhältnisse  beständen.  Die  Zeiten,  wo  man  offerierte 
und  auf  Grund  der  schriftlichen  Offerte  gleich  die  Bestellung  be- 
kam, sind  vorbei,  ebenso  ist  glücklicherweise  die  Hochkonjunktur 
des  .  .  .  sagen  wir  es  offen  heraus,  des  Schiebertums  vorbei. 
Es  ist  eine  neue  Zeit  mit  ganz  eigenartigen  Verhältnissen  an- 
gebrochen, und  dieser  muß  sich  jeder,  der  prosperieren  will,  an- 
passen. Das  eine  steht  fest,  daß  derjenige,  welcher  in  dor 
jetzigen  kritischen  Zeit  am  Posten  ist  und  als  Pionier  wirkt,  die 
Früchte  einer  besseren  Zeit  ernten  wird. 

Ich  kann  diese  Ausführungen  nicht  besser  beschließen,  als 
indem  ich  ein  Erlebnis  der  letzten  Tage  erwähne:  Vor  drei  Tagen 
sah  ich  in  Zagreb  (Agram)  am  schönen  staatlichen  Kunstpavillon 
die  Aufschrift:  „Ausstellung  der  Münchner  Graphiker  — 
29  Juni  bis  1.  August'',  übrigens  die  erste  derartige  Ausstellung 
in  dem  sogenannten  feindlichen  Ausland.  Ich  trat  ein  und  las  im 
Katalog  u.  a. :  „Einzig  die  Kunst  ist  imstande,  da  zu  besänftigen 
und  zu  versöhnen,  wo  die  Politik  grausam  zerreißt  und  betrübt." 
Ich  bin  der  Meinung,  daß  noch  stärker  als  die  Kunst  der  Er- 
werbstrieb ist.  Deutschland  und  Jugoslawien  haben  sich  gegen- 
seitig so  viel  zu  geben,  daß  ein  Gegeneinanderarbeiten  geradezu 
widernatürlich  wäre. 

Deutschland  und  Jugoslawien  sind  durch  die  beste  Verkehrs- 
ader Europas  miteinander  in  direkter  Verbindung.  Es  sind  alte 
Beziehungen  da,  und  wir  wollen  hoffen,  daß  in  einer  besseren 
Zukunft  der  Deutsche  es  verstehen  wird,  nicht -nur  die  Achtung, 
die  er  sich  immer  zu  verschaffen  wußte,  zu  erringen,  sondern 
i  auch  das  —  was  ihm  bisher  selten  gelang  —  etwas  Liebe. 


Die  Internationalisierung  des  deutschen  Elbstroms  und  die  Gegenstellung 

der  deutschen  Elbufers  taaten 

Von  Geheimrat  W.  Schulz. 


Schon  seit  geraumer  Zeit  bilden  die  auf  Grund  des  Friedens- 
vertrages hinsichtlich  der  Wasserstraßen  und  Stromgebiete  aus- 
zuführenden Maßnahmen  den  Gegenstand  ausführlicher  Verhand- 
lungen. Diese  haben  insofern  einen  größeren  Umfang  angenom- 
men, als  die  Verwaltung  der  Wasserstraßen  und  die  Anlage  und 
der  Betrieb  von  Schiffahrtskanälen  auf  das  Reich  über- 
gegangen ist. 

Auf  Grund  des  Artikels  343/4  des  Friedensvertrages  hat  auch 
die  tschecho-slowakisehe  Kommission  der  Reichsregierung  eine 
Note  über  die  Zusammensetzung  der  Elbekommission  und  die 
Regelung  der  Elbschiffahrt  überreichen  lassen.  Es  wird  darin 
vorgeschlagen,  den  Sitz  der  Kommission  in  Prag  einzurichten. 

Wenn  die  Erledigung  der  schiffahrtstechnischen  und  wasser- 
wirtschaftlichen Fragen  in  zweckentsprechender  Weise  vor  sich 
gehen  soll,  so  muß  die  Kommission  ihren  Sitz  an  einem  Orte 
haben,  an  dem  diese  Fragen  am  sichersten  beurteilt  werden 
können.  Damit  würde  sich  für  das  Elbgebiet  wie  bisher  der  Sitz 
der  Kommission  in  Magdeburg  ergeben.  Die  Magdeburger  Han- 
delskammer hat  demgemäß  hierüber  eine  begründete  Eingabe  an 
da^  Reichsvorkehrsmini  st  erium  gerichtet  . 

Auch  die  thüringische  Landesregierung  hat  bereits  Veran- 
lassung genommen,  eine  Staatsanstalt  für  das  wasserwirtschaft- 


liche Gebiet  einzurichten  und  ihr  eine  ganze  Reihe  von  Aufgaben 
zuzuweisen. 

Die  an  die  Elbe  grenzenden  Länder  dürfen  sieh  die  bisherigen 
Rechtsansprüche  auf  Sicherung  des  Verkehrs  und  der  angrenzen- 
den Landesufer  nicht  schmälern  lassen. 

Für  die  Ausübung  der  Schiffahrt  auf  der  Elbe  bestehen  die 
Elbschiffahrtsakte  vom  23.  Juni  1821,  die  Additionalakte  vom 
13.  April  1844,  eine  Anzahl  von  Verordnungen  der  Elbschiffahrts- 
Revisionskommission,  ferner  eine  von  den  Elbuferstaaten  für  die 
Elbe  von  Melnik  bis  Hamburg-Harburg  im  Jahre  1891  vereinbarte 
Polizeiordnung  für  die  Schiffahrt  und  Flößerei  auf  der  Elbe  nebst 
späteren  Ergänzungen  über  die  Ausführung  der  Eichungen. 
Nähere  Angaben  hierüber  sind  in  der  von  mir  bearbeiteten  Samm- 
lung der  schiffahrts-  und  strompolizeilichen  Vorschriften  für  die 
Eibe  von  Melnik  bis  Hamburg-Harburg,  5.  Auflage  1911, 
E.  Bänsch-Magdeburg,  enthalten. 

Bei  der  Neuregelung  der  Verhältnisse  muß  vor  allem  die 
Natur  des  Elblaufes  im  Auge  behalten  werden.  Die  natürlichen 
Verhältnisse  großer  Wasserstrecken  gestatten  keine  Sprünge. 
Die  Menschen  können  sich  zwar  nach  ihren  Kräften  durch  Einzel- 
maßnahmen gegen  Störungen  ihres  Besitzes  schützen,  müssen  da- 
bei aber  immerfort  den  Kampf  gegen  die  natürlichen  Angriffe 
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führen,  wie  dies  die  vielfachen  Überschwemmungen  noch  in  letzter 
Zeit  erwiesen  haben. 

Die  Regierungen  der  Elbuferstaaten  haben  häufig  Veröffent- 
lichungen zur  Darlegung  der  Verhältnisse  und  Aufklärung  der 
Interessenten  ergehen  lassen.  So  kann  hierüber  aus  einer  im 
Jahre  1859  erschienenen  übersichtlichen  Darstellung  (Zeitschrift 
für  Bauwesen,  Jahrgang  IX  —  als  Fortsetzung  von  Jahrgang  VI, 
Seite  307,  Jahrgang  VII,  Seite  525  und  Jahrgang  VIII,  Seite  141) 
einiges  mitgeteilt  werden,  wobei  jedoch  die  alten  Maßzahlen  in 
das  gesetzliche  Metermaß  umgewandelt  sind.  Die  Elbe  vereinigt 
sich  bei  Melnik  mit  der  Moldau  und  wird  von  da  an  Schiffbar. 
Der  schiffbare  Elbstrom  geht 

durch  Böhmen  mit  etwa  98  km 

„      Sachsen  mit  etwa  .    .  122  „ 

„       Preußen  bis  Magdeburg  mit  105  „ 

„  „         ,,    Blauer  Kanal  mit  125  „ 

„  „         .,    zur  Havel  mit  310  ., 

„  ,,  "       .,    zur  Teilung    der    Nordel-  und 

Süderelbe  mit,  .    .    .    .   488  „ 

Die  Obere  lbc  hat  ein  größeres  Gefälle  und  im  Gebirge 
eine  geringer«  Weite  des  FLutprofils;  sie  hat  also  auch  eine  dem 
größeren  Gefälle  angemessene  höhere  Geschwindigkeit.  Die 
Flußsohle  besteht  fast  überall  aus  grobem'  Kies.  Die  Zu- 
flüsse sind  meist  reißende  Bäche,  welche  zu  Aufstauungen  durch 
Ablagerung  von  festem  Gerölle  Veranlassung  geben. 

Die  M  i  1 1  e  1  e  1  b  e  hat  bei  geringcrem  Gefälle  auch  geringere 
Geschwindigkeit.  Die  meistenteils  durch  Eindeichungen  be- 
grenzten Fiu'lprofile  sind  von  sehr  ungleicher  Weite.  Die  Sink- 
stoffe  bestehen  hauptsächlich  aus  Sand,  welcher  durch  Neben- 
flüsse und  Bäche  herbeigeführt  wird,  die  zugleich  zu  örtlichen 
Erweiterungen  des  Strombettes  und  zu  Schlickbildungen  Veran- 
lassung geben.  Dabei  zerreibt  sich  das  Gerölle  und  wird  weiter 
stromabwärts  immer  kleiner,  bis  es  zuletzt  in  losen  Sand  über- 
geht. Man  kann  sich  von  der  Bewegung  des  Gerölles  leicht  über- 
zeugen, wenn  man  ein  Bootsruder  in  den  Grund  setzt  und  daran 
die  Reibung  fühlt. 

In  der  Unter elbe  wird  der  Wasserabfluß  durch  den 
Gegendruck  des  Meeres  verzögert.  Die  gewöhnliche  Flut  er- 
streckt sich  in  der  Elbe  bis  oberhalb  Geesthacht,  146  km  von  der 
Mündung.  Die  Flutgröße  beträgt  hei  Cuxhaven  2,81  m,  bei 
Brunshausen  2,70  m,  bei  Hamburg  1,88  m. 

Schätzungsweise  beträgt  die  größte  Wassermenge  der 
Elbe  pro  Sekunde 

in  der  Gegend  von  Torgau    .    .    .     CO  000  cbm, 
„    „        „         „     Magdeburg  .    .    150  000  „ 
»  „    „        „         „    Wittenberge    .    160  000  „ 
Die  Anschwellungen  steigen  in  der  oberen  Elbe  höher 
an    als    weiter    abwärts;    so    sind    zwischen    dem  bekannten 
niedrigsten  Wasserstande  (Herbst  1842)  und  dem  höchsten  eis- 
freien Wasser  (Frühjahr  1845)  folgende  Unterschiede  ermittelt: 

Tetschen  11,3  m, 

Pirna  7,9  m, 

Torgau     ......     5,8  m, 

Magdeburg  5,6  m, 

Wittenberge     ....     5,3  m. 
Als  Norm  albreiten    des    Stromes    bei  gewöhnlichem 
Wasserstande  wurden  festgesetzt: 

unterhalb  Melnik  150  m, 

oberhalb  Torgau  113  m, 

„  Muldemündung  .  .  .  150  m, 
„        Saalemündung  ....    170  m, 

bis  Tangermünde   190  m, 

„    IPivelmündung  210  m, 

„    Wittenberge   245  m, 

„    Hitzacker    335  m. 

Die  Staatsverwaltungen  und  die  stromangrenzenden  Ort- 
schaften haben  mit  allen  Kräften  auf  die  Beseitigung  der  Mängel 
lies  Fahrwassers  hingewirkt;  man  hat  dabei  scharfe  Krümmungen 
durch  Beschränkung  der  Stromspaltungen  beseitigt,  auch  vielfach 
die  alten  Deiche  reguliert,  wodurch  Deichbrüche  und  Hochwasser- 
gefahren vermindert  sind.  Zur  Deckung  der  abbrüchigen  Ufer 
sind  vorzugsweise  Buhnen  angelegt,  und  ist  dadurch  zugleich  die 
Vertiefung  des  Stromlaufs  herbeigeführt.  Außerdem  ist  die  Be- 
freiung des  Flußbettes  von  hinderliehen  Gegenständen  (Baum- 
stämmen, großen  Steinen  usw.)  auf  Staatskosten  unter  Beitrags- 
leistung der  Uferbesitzer  erfolgt.  So  wurden  insbesondere  aus 
den  Stromteilen  des  Regierungsbezirks  Magdeburg  von  182-1  bis 
1854  allein  24  788  Baumstämme  mit  einem  Kostenaufwande  von 
104100  Mark  entfernt.  In  der  Mittelelbe  und  bei  der  Saale- 
mündung mußte  auch  auf  die  Sicherung  der  Ufer  gegen  die  An- 
griffe von  Biberkolonien  geachtet  werden. 

Die  H  o  c  h  f  1  u  t  p  r  o  f  i  1  e  der  Elbe  zwischen  den  Deichen 
bzw.  Hochufern  sind  von  sehr  verschiedener  und  unregelmäßig 
dahingehender  Weite;  hierdurch  und  durch  die  Stromkrümmun- 
gen  ist  immer  Gelegenheit  zu  Eisversetzungen  gegeben,  mithin 
zum  Überströmen  und  zu  Brüchen  an  den  Deichen,  so  vollkommen 
auch  letztere  hergestellt  sein  mögen.  Eine  der  ungünstigsten 
Stellen  bietet  die  Ilavelmündung.  Indem  das  Hochwasser  der 
Elbe  in  das  breite  Haveltal  tritt,  wird  der  unteren  Elbe  die  nötige 


Kraft  entzogen,  um  ihr  Eis  zu  brechen,  und  dadurch  das  von 
oberhalb  herabkomrueiide  so  lange  aufgehalten,  bis  der  starke 
Wasserabfluß  in  das  Haveltal  aufhört. 

Wo  die  Ufer  noch  in  ursprünglichem  Zustande  vorhanden 
sind,  bestehen  sie  aus  tonigem  Boden;  bei  Magdeburg  findet  sich 
ausnahmsweise  eine  Strecke  Felsengrund,  der  auch  in  der  Fluß- 
sohle bei  der  Strombrücke  hervortritt;  der  leicht  bewegliche  Sand 
der  Flußstellen  wird  durch  das  Hochwasser  fortgeführt. 

Es  wurden  im  Magdeburger  Bezirk  verschiedene  Arbeiten 
zui  Regelung  des  Stromlaufs  Vorgenommen,  so  insbesondere  die 
Beseitigung  mehrerer  Stromspaltungen  mittels  Kupierung  von 
Nebenarmen,  wodurch  im  Laufe  der  Zeit  verschiedene  kleinere 
Inseln  und  Heger  durch  die  Strömung  fortgeschafft  wurden  und  die 
Elbe  einen  ziemlich  ungeteilten  Lauf  erhalten  konnte.  Der  lange 
Nebenarm,  der  von  Durnburg  Ins  Prester  sich  durch  die  rechts- 
seitige Niederung  hinzieht,  wui-de  mehrfach  kupiert  und  für  die 
zwischen  der  Elbe  und  der  Ehle  belegene  Niederung  sind  be- 
trächtliche Flut  brücken  eingerichtet. 

Bei  Magdeburg  findet  sich  eine"  große  Teilung  der  Elbe,  die 
Stromeibe  und  die  Alte  (Turmschanzen-)  Elbe.  Die  Stromelbe 
bildet  den  Schiffahrtsweg.  Sie  ist  aber  keineswegs  genügend, 
das  ganze  Wasser  der  Elbe  abzuführen.  Andererseits  besitzt  die 
Turmschanzenelbe  größere  Kapazität,  Deshalb  war  bereits  in 
früherer  Zeit  an  der  oberen  Mündung  ein  Richtwerk  hergestellt, 
welches  der  Stromelbe  eine  zur  Schiffbarkeit  genügende  Wasser- 
menge zuwies.  Dies  Wehr  wurde  1806  durchstoßen  und  damit 
die  Slromelbe  in  der  Schiffbarkeit  beeinträchtigt.  Zur  Abhilfe 
wurde  1819  eine  neue  Kupierung  durch  die  Turmschanzenelbe  ge- 
baut und,  um  die  beträchtliche  Stromschnelle  für  die  Schiffahrt 
zu  vermindern,  wurden  außerdem  noch  drei  kleine  Arme  als 
Zollelbe  und  Winterhafen  angelegt. 

Für  den  Bereich  der  Stadt  Magdeburg  erfordern  die 
Hüchwasserverhältnisse  eine  besonders  sorgfältige  Berücksichti- 
gung, da  die  Elbe  hier  die  gesamten  vom  Oberlauf  sowie  von  den 
einmündenden  Nebeullüssem  herabtließenden  Wassermengen  auf- 
zunehmen bat.  Über  die  hier  in  den  Jahren  1727  bis  1870  ange- 
stellten amtlichen  Beobachtungen  befindet  sich  in  der  Zeitschrift 
füf  Bauwesen  —  Jahrgang  XX,  Seite  195  nebst  Blatt  D  1  im  Text 
—  eine  ausführliche  Abhandlung  des  Baurats  Maaß.  Bis  zum 
Jahre  1862  lag  der  Magdeburger  Pegel  am  rechten  Ufer  unter- 
halb der  alten,  das  Profil  der  Stromelbe  sehr  verengenden  Brücke; 
er  ist  dann  weiter  abwärts  nach  der  neuen  Strombrücke  verlegt: 
In  der  Turnischanzenelbe  befindet  sich  das  Krakauer  Überfall- 
wehr,  welches  mit  +0,6  m  am  Pegel  korrespondiert,  in  früheren 
Jahren  aber  ziemlich  wandelbar  konsruiert  war.  Es  ergibt  sich 
aus  den  Beobachtungen,  daß  die  Eibe  binnen  24  Stunden  beim  Be- 
ginn des  Eisganges  (Eisversetzung)  um  2  m  steigen  kann,  ohne 
Eisgang  höchstens  um  1  m.  Die  zum  Weichbilde  Magdeburgs 
gehörenden  Teile  des  Roten  Horns  und  des  Stadtmarsches  sowie 
des  Kleinen  und  Großen  Werders  liegen  auf  angeschwemmtem 
Boden,  also  auf  sehlickhaltigem  Untergrunde.  Zwischen  Magde- 
burg und  Heyrothsberge  befindet  sich  keine  Stelle,  die  nicht  ein- 
mal Elbbett  gewesen  und  somit  wasserdurchlässig  ist.  Nach  den 
angestellten  Nivellements  ergab  sich,  daß  das  Hochwasser  der 
Eibe  bis  Hohenwarthe  abwärts  mit  dem  Wasserstande  bei  Magde- 
burg korespondierte  und  erst  von  da  ab  bis  Heinrichsberg  ein 
größeres  Gefälle  einsetzt. 

Früher  mündete  am  linken  Elbufer  unterhalb  Magdeburg 
ein  besonderer  Elblauf  bei  Elbey  in  die  Ohre:  dieser  Lauf  ist 
jedoch  in  neuerer  Zeit  durch  die  Hafenanlage  bei  Rothensee  ab- 
geändert worden.  Dadurch  besteht  zugleich  die  Gefahr,  daß 
durch  Eisversetzungen  größere  Deichbriiehe  herbeigeführt  wer- 
den. Magdeburg  hat  zwar  durch  den  Einsturz  der  Strombriicke. 
am  Fr. -Wilhelms-Garten  schon  einen  erheblichen  Schaden  erlitten, 
nach  Lage  der  Verhältnisse  besteht  aber  eine,  noch  größere  Ge- 
fahr durch  die  Anlage  unterhalb  Magdeburgs  bei  Rothensee.  Hier 
müssen  die  eingehenden  Überwachungen  der  Deichufer  durch  die 
eingesetzten  Organe  aufs  strengste  ausgeübt  werden,  da  jede 
Vernachlässigung  die  ungeheuerlichsten  Schäden  hervorrufen 
würde. 

Die  jetzige  Magdeburger  Strombrücke  bildet  durch 
ihre  Mittelpfeiler  bereits  seit  Jahren  ein  Schiffahrtshindernis. 
Die  preußische  Staatsregierung  hat  daher  schon  vor  einiger 
Zeit  die  Bewilligung  staatlicher  Mittel  zur  Anlage  einer  neuen 
Strombrücke  in  Aussicht  gestellt.  Die  neue  Brücke  würde  etwas 
abwärts  von  der  alten  zu  liegen  kommen  und  sich  dem  Straßen- 
lauf  nach  der  Zoll-  und  Langen  Brücke  anschließen.  Die  in 
diesem  Straßenlauf  jetzt  vorhandenen  Brücken  sind  noch  als 
Festungsbrücken  in  der  Weise  angelegt,  daß  einzelne  Joche  her- 
ausgesprengt werden  können  und  die  dann  bestehen  bleibenden 
Joche  die  gesamte  Konstruktion  weiterzutragen  imstande  sind. 
Diese  Brücken  gewähren  also  für  den  Wasserabfluß  nur  die 
nötigsten  Profile. 

Als  vor  einigen  Jahren  durch  die  Elbstrombauverwaltung  die 
Aufhebung  des  Spielplatzes  am  Adolf-Mittag-See  genehmigt  wurde, 
glaubte  die  städtische  Verwaltung  auch  eine  Höherlegung  des 
nach  dem  Krakauer  Überfallwehr  führenden  Weges  vornehmen  zu 
sollen.  Die  Aufschüttungen  wurden  jedoch  durch  die  Strömung 
in  kurzer  Zeit  fortgeführt.    Dies  wird  sich  auch  in  Zukunft  beim 
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Abbruch  der  Zitadelle  nicht  ändern,  auch  werden  Wasser- 
schwellungen  in  der  Friedlichst adt  wie  auch  bei  den  Verkehrs- 
anst  allen  in  der  Zollelbe  noch  häufiger  eintreten.  Alan  verlasse 
sich  nicht  auf  die  Anlage  von  Talsperren  oder  au!  etwaige  Kanali- 
sierungen  (wie  bei  der  oberen  Saale  beabsichtigt).   Es  haben  sieh 


bei  eingetretenem  Tauwetter  die  in  ihrem  Verlaufe  vorläufig 
berechneten    I  loch  Wasserstande  allein   durch   den    Hinzutritt  des 

Mulde-Hochwassers  in  einer  Nachl  um  nahezu  l  in  hei  Magde- 
burg erhöht. 

Also  Vorsicht  und  Wachsamkeit! 


Nach  über  Iii  jähriger  Arbeit  wurde  kürzlich  in  Däne- 
mark ein  Kanal  fertig  und  eingeweiht,  der  die  Hauptstadt  der 
[nsel  Fünen)  Odense',  mit.  dem  Meer  verbindet  und  in  deutlicher 
Weise  zeigt,  ein  wie  mächtiger  Hebel  zur  Förderung  des  Handels 
sin  Kanal  sein  kann.  Odense  war  nämlich  einst  eine  reine 
Binnenstadt,  ohne  jede  Wasserverbindung  mit  tlem  Mein-.  Um 
sich  aber  eine  solche  zu  schatten,  ließ  der  Handelsstand  dieser 
3tadt  schon  vor  über  KM)  Jahren  einen  kleinen  Kanal  bauen,  der 
-ich  so  vorteilhaft  für  den  Handel  der  Stadt  erwies,  daß  wieder- 
holt Erweiterungen  vorgenommen  wurden,  zuletzl  1904.  Da  in- 
iessen die  Kaufmannschaft  nach  dem  Kriege  einen  weiteren  Han- 
lclsaufschwung  voraussah,  beschloß  sie  abermals  eine  Kanal- 
»rweitcrung,  um  großen  Seeschiffen  die  Fahrt  bis  nach  Odense 
linein  zu  ermöglichen  und  die  Einfuhr  zu  erleichtern.  Nach 
lieser  nunmehr  durchgeführten  Erweiterung  hat  der  Kanal  von 
Ddense.  dessen  Länge  22  km  beträgt,  eine  Tiefe  von  7,5  m,  so  daß 
Seeschiffe  bis  zu  7000  Tonnen  Odense  besuchen  können.  Damit  ist 
3dense  eine  Seestadt  geworden,  die  Schiffe  mit  großen  Ladungen 
empfangen  kann.  In  Verbindung  mit  der  Kanalvergrößerung 
vurde  eine  Hafenerweiteriing  vorgenommen,  damit,  große  Schiffe 
K'im  Wenden  den  nötigen  Spielraum  haben.  Der  Hafen  selbst 
>< -steht  aus  zwei  Bassins,  dem  westlichen  (älteren  Bassin)  mit 
itwa  27  000  Quadratmeter  Wasserfläche,.  510  laufenden  Meter 
Jollwerk  und  3 — 4  Meter  Wassertiefe,  sowie  dem  östlichen  (neuen) 
3assin  mit  etwa  58  700  Quadratkilometer  Wasserfläche,  915  laufen- 
den Meter  Bollwerk  und  7,5  m  Wassertiefe,  ferner  215  laufenden 
deter  mit  5  m  Wassertiefe. 

Die  Kais  sind  gut  mit  mechanischen  Lotsenapparaten  ver- 
dien. Am  östlichen  Molenkai  befinden  sieh  drei  Kohlenkräne 
uit  einer  Leistungsfähigkeit  von  G5.  G0  und  30  Tonnen  pro  Stunde, 
:wei  pneumatische  Getreideelevatoren  mit  70  und  40  Tonnen 
Leistungsfähigkeit  pro  Stunde,  sowie  drei  Eimerelevatoren  für 
xetreide,  etwa  45,  25  und  15  Tonnen  pro  Stunde  leistend.  Des 
veiteren  soll  baldigst  eine  Schwebebahnanlage  und  eine  pneuma-  | 


»  in  Dänemark 

tische  Getreidelöschanlage  in  Verbindung  mit  zwei  (ietreide- 
kränen  ausgeführt  werden. 

Am  Hafen  gibt  es  außerdem  eine  große  Schiffswerft  für 
eiserne  Schiffe  und  ' eine  Werft,  für  llolzsehiffe,  dazu  in  der  Stadt 
drei  größere  Maschinenfabriken  mit  (ließerei.  Ferner  hat  Oden-e 
große  Vorratslager  von  Kohlen  und  Proviant,  sowie  Tankanlagen 
für  Petroleum  und  Feuerungsöle. 

Nach  der  jetzigen  Kanalvertiefung  auf  7,5  m  steht  eine  Weitere 
Zunahme  des  Sehif fs Verkehrs  zu  erwarten,  ebenso  wie  die  weitere 
Folge1  eine  unmittelbare  Wareneinfuhr  nicht  bloß  nach  Fünen, 
sondern  auch  nach  anderen  benachbarten  Landesteilen  sein  wird, 
indem  die  Schiffe  mittels  des  Kanals  ins  /etil  nun  eines  reic  hen 
Hinterlandes  gelangen,  das  sich  auffallen  Seiten  ausbreitet  und 
von  dem  aus  die  Waren  mit  der  Eisenbahn  leicht  weiter  ver- 
breitet werden  können. 

Übrigens  dürfte  dies  schwerlich  die  letzte  Vergrößerung 
des  Odensekanals  sein,  denn  es  schweben  bereits  schon  Pläne 
über  Hafen-  und  Kanalerweiterungen,  deren  Verwirklichung  etwa 
70  Millionen  Kronen  kosten,  dann  aber  auch  den  Hafen  von 
Odense  von  ebensolchem  Umfang  wie  den  Kopenhagener  Frei- 
hafen machen  w.ürde.  Bei  Lösung  des  Zukunftsplanes  beab- 
sichtigt man  ebenso  zu  verfahren,  wie  dies  beim  gegenwärtig  vor 
sich  gehenden  Bau  des  Freihafens  von  Malmö  geschieht,  wn  man 
zunächst  ein  Hafenbassin  von  solcher  Größe  herstellt,  daß  Sie 
für  die  nächste  Zukunft  genügt.  Dann  folgen  je  nach  Bedarf 
weitere  Hafenvergrößerungcn.  Malmö  hat  keinen  natürlichen, 
sondern  einen  künstlich  geschaffenen  Hafen,  so  daß  auch  jede 
neue  Hafenerweiterung  auf  künstliche  Weise  geschehen  muß. 
Ähnlich  muß  also  auch  Odense  verfahren,  wenn  es  seine  groß- 
zügigen Pläne  verwirklichen  will.  Seine  jetzige  Kanal-  und 
Hafenerweiteriing  kostete  8  Millionen  Kronen  und  wurde  von 
einer  holländischen  Firma  in  Verbindung  mit  einem  dänischen 
Unternehmen  ausgeführt.  Bei  der  festlichen  Einweihung  fuhr  die 
königliche  Jacht  „Dannebrog"  mit  König  Christian  an  Bord  als 
erstes  Schiff  in  den  neuen  Kanal.  F.  M. 


Schiffahrtsrecht  und  verwandte  Gebiete 


Vermögenszuwachs  an  Schiffen. 

Eine  Entscheidung  des  Reichsfinanzhofs  vom  20.  Juli  1921 
II  A  128/21  auf  dem  Gebiet  der  Vermögcnszuwaehssleuer  gibt 
Veranlassung  zu  nachstehender  Erwägung  für  die  Schiffahrt : 

Die  Zuwachssteuer  wird  desto  geringer,  je  höher  das  An- 
angsvermögen  beziffert  ist.  Die  Preissteigerung  aus  den  Jahren 
914  bis  1919,  in  anderen  Worten,  der  Übergang  von  der  Gokl- 
u  der  Papierwährung  erhöht  die  Vermögen  ziff ermäßig  ganz  be- 
.cutend.  Vielfach  stellen  Binnenschiffe  das  einzige  Vermögens- 
ibjekt  des  Steuerpflichtigen  dar;  durch  die  „Geldentwertung''  sind 
ie  Fahrzeuge  mehr  „wert"  geworden,  und  so  errechnet  sich  eine 
rhebliche  Vermögenszuwachssteuer. 

Nun  besteht  keine  Möglichkeit,  wenigstens  für  die  Schiffahrt 
licht,  diese  Härte  zu  mildern.  Ohne  Rücksicht  auf  die  Verände- 
ung,  die  der  Geldwert  im  Laufe  des  Veranlagungszeitraums  er- 
ahren  hat,  gilt  als  Anfangs-  und  Endvermögen  der  „gemeine 
Verl",  d.  h.  der  Geldbetrag  der  beiden  Vermögensmassen,  wie  er 
ls  Kaufpreis  bei  Veräußerung  am  31.  12.  1913  und  am  30.  6.  1919 
iu  erzielen  war. 

Der  Reichsfinanzhof  hat  diese  Berechnung  als  einzig  mög- 
iche  Berechnung  bestätigt.  Aber  dieser  höchste  Steuergerichts- 
lof  des  Deutschen  Reichs  gibt  selbst  zu,  daß  der  s  o  festgestellte 
/ermögenszuwachs  wegen  der  im  Laufe  des  Veranlagungszeit- 
aums  eingetretenen  Veränderung  wirtschaftlich  vielfach  gar 
licht  als  Vermögensvermehrung  anzusehen  ist,  Wenn  die  Mög- 
ichkeit  bestände,  an  Stelle  der  früheren  Gold  m  a  r  k  w  er  t  e 
-  wie  es  eigentlich  den  Tatsachen  entspricht  —  die  jetzigen  P  a  - 
liermarkwerte  zuzulassen,  dann  würde  der  Vermögens- 
uwachs  sich  richtig  errechnen  lassen.  Ein  Zurückschrauben  der 
etzigen  Papiermarkwerte  auf  Goldwerte  wäre  nur  dann  möglich, 
venn  die  Abgabe  in  Goldmark  zu  entrichten  wäre. 

Weder  das  Gesetz  noch  die  Steuerrechtsprechung  gibt  also 
■ine  Möglichkeit,  diese  Härte'—  wie  in  außerordentlich  zahl- 
eichen Fällen  bei  Beratung  der  Steuererklärung  festgestellt  wer- 
len  konnte  —  zu  beseitigen.  Aber  es  gibt  im  Gesetz  schon  eine 
Ausnahme,  die  vielleicht  einer  Änderung  der  Gesetzgebung  für 
lie  Zukunft  die  Wege  weist.  Für  Grundstücke,  die  der  Steuer- 
pflichtige bereits  am  31.  Dezember  1913  besessen  hat,  ist  eine 
ksteuerung  gemäß  §  5  des  Vermögenszuwachssteuergesetzes  von 
913  ausgeschlossen,  wenn  der  Pflichtige  ihre  Veranlagung  nach 
hren  Gestehungskosten  beantragt. 

Schiffe  müßten  Grundstücken  gleichgestellt  werden.  In  man- 
ligfacher  Beziehung  ist  das  Recht  der  Schiffe  dem  Recht  an 


unbeweglichen  Sachen  gleichgesetzt.  Es  ist  in.  E  nicht  angängig. 
durchwreg  ein  Schiff  einer  Maschine  oder  einem  Werkzeug  gleieh- 
zuachten.  Der  Umstand,  daß  das  Schiff  als  Ganzes  wie  ein  Ea- 
brikgebäude,  also  Werkstatt,  Lager,  Bureauraum,  Wohnung  usw. 
enthält,  auch  in  vieler  Beziehung  die  gleichen  Sicherheiten  ge- 
währt wie  ein  Grundstück,  einen  ungleich  höheren  Lebenswert 
hat  als  jedes  andere  Betriebsmittel,  muß  auch  dazu  führen,  daß 
der  Vermögenszuwachs  bei  Schiffen  steuerlich  in  gleicher  Weise 
behandelt  wird,  wie  bei  Häusern.  Der  höhere  Wert  der  Fahr- 
zeuge liegt  heute  nicht  in  ihrem  höheren  Ertragswert.  Wenn 
der  Versicherungswert  heute  so  hoch  errechnet  wird,  so  liegt  dies 
an  den  hohen  Preisen  der  Reparaturkosten.  Das  dürfte  aber  kei- 
nen' Grund  dazu  geben,  nun  einen  hohen  „Vermögenszuwachs" 
festzustellen,  der  weggesteuert  werden  soll. 

Der  Schifferbetriebsverband  für  die  Oder  hat  deshalb  einen 
entsprechenden  Antrag  dein  Herrn  Reichsfinanzminister  vorge- 
legt, in  dem  er  ersucht,  die  entsprechende  Bevorzugung  von 
Grundstücken  im  Sinne  der  §§  30,  33  des  Besitzsteuergesetzes 
vom  Jahre  1913  in  Verbindung  mit  dem  S  b  des  Zuwachssteuer- 
gesetzes  vom  Jahre  1919  auch  auf  Schiffe  ausdehnen  zu  wollen. 

Sollte  dieser  Antrag  Erfolg  haben,  so  würden  der  Schiffahrt 
große  und  ungerechtfertigte  Lasten  abgenommen,  welche  der 
Landwirtschaft  und  dem  Grundbesitz  von  vornherein  nicht  auf- 
gebürdet worden  sind.        Rechtsanwalt  Dr.  Schneider.  Breslau.- 

Keine  Versichexungspf lieht  bei  Schäden  infolge  nicht  fahr- 
tüchtigem Zustande  des  Schiffes. 

(Von  Verkehrssyndikus  Brodbeck,  Stuttgart.) 
Die  Firma  K.  in  Hamburg  hatte  bei  der  Ozeanversicherungs- 
A.-G.  in  Hamburg  seine  Schute  in  Höhe- von  8000  Mark  für  die 
Zeit  vom  8.  Januar  1918  bis  8.  Januar  1919  versichert.  Innerhalb 
dieser  Zeit  ist  die  Schute  im  Nordkanal  voll  beladen  gesunken. 
Die  Ursache  des  Unfalles  blieb  unfestgestellt.  Nach  §  4 
der  Policebediiigungen  ist  die  Haftung  von  der  Versiche- 
rung ausgeschlassen.  wenn  der  Schaden  dadurch  entsteht,  daß 
das  Schiff  in  einem  nicht  fahrtüchtigen  Zustande  ist.  Diesen 
Einwand  machte  die  Versicherungsgesellschaft  im  Prozeß  geltend. 
Das  Landgericht  hat  die  Versicherungsgesellschaft  zur  Ausbe- 
zahlung  der  Versicherungssumme  verurteilt,  während  das  Ober- 
landesgericht Hamburg  die  Klage  abwies.  Es  hat  wohl  ange- 
nommen, daß  das  Sinken  der  Schute  einen  Schiffsunfall  darstelle, 
der  an  und  für  sich  die  Ersatzpflicht  der  Beklagten  begründe. 
Den  Haftaussehließungsgrund  müßte  aber  die  Beklagte  beweisen. 
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Die  Beweispflicht  beschränke  sich  nach  der  Sachlage  aber  dar- 
auf, darzutun,  daß  ein  Fall  der  Fahruntüchtigkeit  vor- 
liege, der  die  Ursache  des  Unfalles  sein  könne  und  wahrschein- 
lich auch  sei.  Da  der  Versicherungsgesellschaft  die  Tatumstände 
nicht  näher  bekannt  seien,  könnte  ihr  der  Nachweis,  daß  die 
Fahruntüchtigkeit  tatsächlich  den  Schaden  hervorgerufen  habe, 
nicht  zugemutet  werden. 

Der  Sachverständige  äußert  sich  folgendermaßen:  Es  sei 
wahrscheinlich,  daß  nämlich  das  Wasser  in  dem  Kanal,  in  dorn 
die  schwerbeladene  Schute  lag,  abgelassen  worden  sei,  und  daß, 
ab  das  "Wasser  in  den  Kanal  wieder  einströmte,  die  Schute  in 
i Ii i er  schiefen  Lage,  ehe  sie  sich  gerade  aufrichten  konnte,  voll- 
gelaufen sei,  und  zwar  durch  Leckstellen,  die,  wenn  die  Schute 
schwamm,  über  der  Wasserlinie  lagen.  Dieser  durchaus  ein- 
leuchtenden Erklärung  des  Sachverständigen  über  die  Entstehung 
des  Unfalles,  welcher  auch  das  Landgericht  gefolgt  ist,  ist 
beizutreten,  führt  das  Berufungsgericht  am  Schlüsse  seines  Ur- 
teils aus.  Die  gegen  dieses  Urteil  eingelegte  Revision  des  Klä- 
gers ist  vom  Reichsgericht  mit  folgenden  Entcheidungsgründcn 
zurückgewiesen  worden: 

Die  Angriffe  der  Revision  sind  unbegründet.     Es  braucht 


nicht  grundsätzlich  erörtert  werden,  ob  die  Beklagte  nach  den 
Policenklauseln  den  vollen,  gemäß  §  286  ZPO.  erforderlichen  Be- 
weis zu  erbringen  hat,  oder  ob  —  wie  das  Berufungsgericht  in 
dem  ersten  Teile  der  Begründung  seines  Urteils  annimmt  —  es 
genügt,  wenn  die  Sachlage  und  die  Beweiserhebung  seinen  so-i 
genannten  prima  facie  Beweis  für  die  Kausalität  zwischen  den 
Rohrstellen  der  Schute  und  dem  Unfall  ergibt.  Denn  in  dem  vor- 
stehend mitgeteilten,  im  zweiten  Teile  der  Begründung  befind- 
lichen Satze  hat  das  Berufungsgericht  ausgesprochen,  daß  die 
Kausalität  zur  richterlichen  Überzeugung  erwiesen  sei.  Wenn 
am  Schluß  des  Urteils  hinzugefügt  ist,  daß  die  Beklagte  einen 
Gegenbeweis  gegen  die  Kausalität  nicht  erbracht  habe,  so  ändert 
das  an  jener  tatsächlichen  Feststellung  nichts,  vielmehr  ist  da- 
mit nur  erklärt,  daß  die  Anführungen  der  Beklagten  nicht  ge- 
eignet seien,  die  aus  der  Sachlage  und  der  Beweiserhebung  ge- 
schöpfte richterliche  Überzeugung  zu  erschüttern.  Die  im  Ein- 
gang des  Urteils  gegebenen  Ausführungen  über  die  Beweislast 
sind  also  ausschließlich  auf  die  Beweiswürdigung  ohne  Einfluß 
geblieben.  Danach  kommt  es  auf  die  Verteilung  der  Beweislast 
nicht  an,  so  daß  die  Angriffe  der  Revision  versagen  und  das 
angefochtene  Urteil  aufrechterhalten  werden  mußte.  (I  388/20. 
20.  i.  1921.) 


Kleine  Mitteilungen 


a)  Allgemeines. 


Die  Lohnbewegung  in  der  Binnenschiffahrt  ist  im  allgemei- 
nen zum  Abschluß  gebracht  worden.  Die  Wochenlöhne  betragen 
ab  1.  10.  21 


für  das  Stromgebiet  des  Rheins 


für 


(Funktionszulage  50. —  M.) 
(Funktionszulage  20.—  M.) 


Kapitäne     .    .  .  M.  480.— 

Schiffsführer  .  „  455.— '460. 

Steuerleute      .  .  „  455. — 

Rudergänger  .  „  435. — 

Matrosen     .    .  .  „  405.— '430.— 

Schiffsjungen  .  „  175.— '220.— 

Maschinisten    .  .  „  435.— '480.—  (Funktionszulage  für 

I.  Maschinisten  20.—  M.) 

.    .  .  „  430.— 


Heizer 


für  das  Stromgebiet  der  Westdeutschen  Kanäle  : 


für  Kapitäne 

,,  Schiff  sführer 

„  Steuerleute 

„  Matrosen 

..  Schiffsjungen 

„  Matrosen 

„  Heizer     .  . 


M. 


162.- 
445.- 
4  15.- 
395.- 
170.- 
462.- 
420.- 


(Funktionszulage  30.—  M.) 
(Funktionszulage  15. —  M.) 


-/-120.- 
-'230.- 


Für  die  Schleppämter  Duisburg-Ruhrort  und  Hannover  ist 
eine  besondere  Regelung  getroffen.  Der  Tariflohn  beträgt 
ab  1.  Oktober  1921: 

Duisburg-Ruhrort  Hannover 
M.  M. 

für  Dampfschiffsführer,  Motorschlepp- 
schiffsführer und  Maschinisten  .    .    480. —  470. — 
„  Motorboots-  und  Kahnschiffsführer    455. —             445. — 

„  Heizer   430.—  420.— 

„  Bootsleute   405.—  395.— 

„  Schiffsjungen  im  1.  Jahr   170. — 

„  Schiffsjungen  im  2.  Jahr   195. — 

,,  Schiffsjungen  im  3.  Jahr   230. — 

Die  Monatslöhne  betragen  ab  1.  Oktober  und  1.  Novem- 
ber 1921: 


für  das  Stromgebiet  der  Weser  und 

ab  1.  10  21 
M.  • 

für  Kapitäne   1687.50 

„  Maschinisten   1687.50 

,,  Hilfsmaschinisten,    ,   1625. — 

„  Steuerleute     auf    Dampfern  und 

Kähnen   1625. — 

,,  Matrosen  auf  Dampfern  und  Kähnen 
nach  beendeter  dreijähriger  Lehr- 
zeit: 

a)  bis  zum  Alter  von  19  Jahren  1237.50 

b)  bis  zum  Alter  von  21  Jahren  1312.50 

c)  über  21  Jahre  alt  ...    .  1468.75 

„  Heizer,  unbefahren   1375. — 

„  Heizer,  nach  6  Monaten  ....  1537.— 
,.  Schiffsjungen  im  1.  Jahr  .    .    .  468.75 
,,  Schiffsjungen  im  2.  Jahr  ....  562.50 
,.  Schiffsjungen  im  3.  Jahr  ....     675. — 


Aller: 
ab  1.  lt.  21 

M. 
1755.— 
1755.— 
1690.— 

1690.— 


1287.— 
1365  — 
1527.50 
1430.— 
1599.— 
487.50 
585.— 
702.— 


fürdas  Stromgebiet  der  Elbe, Moldau  und  Saale  : 

10.—  M.) 


für  Kapitäne 
„  Steuerleute 
„  Decksleute 
„  Schiffsjungen 
„  Maschinisten 
„    Heizer     .  . 


.  M.  350.—  (Funktionszulage 
.  „  325.— '330.— 
.  „  310.— 
.  „    95.— '180.— 
.  „  330.— /350.— 

.  .,  310.— '325.— (Schmutzzulage  3, 


-  M.) 

für  das  Stromgebiet  des  Stettiner  Hafens: 

M. 
310- 
285.- 
280.- 
95.- 
115.- 
150.- 
310.- 
280.- 
138.- 
155.- 


für  Schiffsführer  und  Motorbootsführer  .  . 

„  Steuerleute,  Kassierer  und  Prahmführer 

,,  Bootsleute  

„  Schiffsjungen  im  1.  Jahr  

,,  Schiffsjungen  im  2.  Jahr  

„  Schiffsjungen  im  3.  Jahr  

„  Maschinisten  

,,  befahrene  Heizer  

„  Lehrheizer  in  der  ersten  12  Monaten  .  . 

„  Lchrheizer  vom  12.  bis  zum  24.  Monat  . 


Ab  1.  Dezember  wird  zu  diesen  Löhnen  ein  Zu-, 
schlag  gewährt  : 
für  Schiffs-    und     Molorbootsführer  Maschinisten 
Kassierer,  Prahmführer,  Bootsleute  und  befahrene 

Heizer  von  20. —  i 

„  Jugendliche  von   10. —  1 

für  das    Stromgebiet    der  Märkischen  Wasser^ 

straßen : 

für  Kapitäne     .    .    .  M.  324. —  (Funktionszulage  10. —  M.)i 

„    Steuerleute  .    .    .  „  305.— '310.— 
„    Decksleute  .    .    .  „  300.— 
„    Maschinisten  .    .  „  324. — 

„    Heizer     .    .    .    .  „  300. —  (Schmutzzulage  3. —  M.)  * 

für  das   Stromgebiet  der  Weichsel,  Pregel  und 

M  e  m  e  1  : 
für  Schiffsführer  .    .  M.  270.— 

,.    Kahnführer  .    .    .   .,  245. — '250. — 

„    Decksleute  .    .    .  „  155.— '220— 

.,    Schiffsjungen  .    .  „  110. — 

„    Maschinisten    .    .  „  270.— 

„    Heizer     .    .    .    .  „  155. —  215. — 


für    das    Stromgebiet    der  Oder 
Wasserstraßen: 
M.  257.50 
..  242.50-247.50 
„  237.50 
„  87.50'160. 
„  257.50 
„  172.50 


für  Kapitäne 

„    Steuerleute  .    .  . .  , 

„    Decksleute  .    .  .  , 

„  Schiffsjungen  .  .  , 

„    Maschinisten   .  .  . . 

„    jugendl.  Heizer  .  . 

Bei  der  Gruppe 
Arbeitnehmer?  erbänden 


Oder  sind 
gescheitert. 

sich  jedoch  bereit  erklärt,  20  %  zu  den  vorstehenden  bis» 
herigen  Löhnen  zu  zahlen. 

Die  Verträge  sind  im  allgemeinen  kurzfristig  abgeschlossen. 
In  den  Verträgen  der  Gruppen  Elbe  und  Märkische  Wasser- 
straßen mit  den  Arbeitnehmerverbänden  ist  erstmalig  die  gleir 
ten.de  Lohnskala  ab  6.  November  1921  eingeführt  worden.  Als 


und  östlichen 


die  Verhandlungen  mit  den 
Die    Arbeitgeber  haben 


-! 
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Grundlage  für  die  Berechnung  solcher  Veränderung  gelten  die  | 
£uczynski'schen  Indexziffern  für  ein  Ehepaar  ohne  Kinder, 
steigt  oder  "fällt  diese  Indexziffer  um  mehr  als  10  %,  so  treten 
lie  Vertragsschließenden  spätestens  6  Tage  nach  Verüfl'ent- 
ichung  der  neuen  Indexziffer  zusammen,  um  die  Änderung  der 
^öhne  festzusetzen. 

Schutzverband  deutscher  Schuldner  holländischer  Binnen- 
schiffspfandrechte. Der  Schutzverband  deutscher  Schuldner  hol- 
ändischer  Binnenschiff spfandrechte  ist  am  6.  Okt.  1921  in  Berlin 
gegründet  worden.  Zum  Vorsitzenden  wurde  Herr  Dir.  Bayne  von 
len  Märkischen  Sandwerken,  Berlin,  Inselstr.  6,  gewählt.  Ihm 
steht  ein  geschäftsführender  Ausschuß  zur  Seite.  Die  Geschäfts  [Üb- 
ung liegt  bei  der  Geschäftsstelle  des  Reichsausschusse^  der  deut- 
schen Binnenschiffahrt,  Charlottenburg,  Kantstr.  140.  Die  Vor- 
landlungen  mit  den  holländischen  Banken  sind  inzwischen  in 
J'luß  gekommen.  - 

Die  Regierung  bekundete  ihr  lebhaftes  Interesse  an  dieser 
Stundung  und  sagte  in  erfreulicher  Weise  eine  tatkräftige  Unter- 
stützung der  Bestrebungen  des  Vereins  zu.  Auch  auf  hollän- 
hscher  Seite  scheint  der  Wille  zu  einem  Entgegenkommen  zu 
><  stehen,  so  daß  eine  Lösung  der  außerordentlich  schwierigen 
Angelegenheit  erwartet  werden  kann.  / 

Es  liegt  im  Interesse  aller  Schuldner,  dem  Verein  beizutreten, 
im  einerseits  die  notwendige  Geschlossenheit  zu  erreichen  und 
mdererseits  die  Kosten  dadurch  herabzumindern.  Eintritts- 
uklärungen  sind  zu  richten  an  die  Geschäftsstelle  des  Reichs- 
iii sschusses  der  deutschen  Binnenschiffahrt,  Charlottenburg, 
Lnntstraße  14.0. 

Reichswasserstraßenbeirat,  Reichseiscnbalmbeirat,  Bezirks- 
dsenbahnräte.  Seitens  des  Vorsitzenden  des  Reichsausschusses  der 
leutschen  Binnenschiffahrt  wurden  bei  dem  Reichsverkehrsmini- 
sterium erneut  Schritte  über  die  Vertretung  des  Gewerbes  im  vorl- 
äufigen Reichswasserstraßenbeirat  und  in  der  Frage  des  Reichs- 
dsenhahnbeirats  und  der  Bezirkseisenbahnräte  getan.  Die  Vertret- 
ung der  Binnenschiffahrt  im  vorläufigen  Reichswasserstraßenbei- 
at  erscheint,  nachdem  der  Vorsitzende  des  Reichsausschusses  außer 
len  bisherigen  Mitgliedern  noch  hinzugezogen  werden  soll,  aus- 
gehend. Als  sein  Vertreter  ist  dem  Reichsverkehrsministerium 
lerr  Krusch-Breslau  (Kleinschiffahrt  Oder)  bezeichnet  worden. 
Des  ferneren  hat  das  Reichsverkehrsministerium  in  Aussicht  ge- 
stellt, auch  noch  einen  Vertreter  der  Mark  hinzuzuziehen,  so  daß 
lie  seit  langem  angestrebte  Vertretung  der  Mark  und  Oder  damit 
tuch  erreicht  sein  wird.  Das  Reichsverkehrsministerium  plant, 
Len  vorläufigen  Reichswasserstraßenbeirat  anfangs  Dezember  zu 
iiner  Sitzung  einzuberufen,  in  welcher  über  einen  Entwurf  des 
>eabsichtigten  endgültigen  Reichswasserstraßenbeirates  beraten 
Verden  soll.  Vertreter  des  Reichsausschusses  werden  bei  dieser 
Sitzung  Gelegenheit  haben,  ein  wichtiges  Wort  mitzusprechen. 

Bezüglich  der  Bildung  des  Reichseisenbahnrats  und  der  Be- 
ürkseisenbahnräte  liegt  der  Entwurf  einer  Verordnung  bereits 
ror.  Der  Reichsausschuß  hat  durch  eine  Eingabe  an  sämtliche 
n  Betracht  kommenden  Landesregierungen  erneut  Schritte  getan, 
im  die  Vertretung  des  Gewerbes  in  den  Bezirkseisenbahnräten 
sicherzustellen.  Es  kommt  darauf  an,  daß  diese  Vertreter  außer- 
uilb  der  von  den  öffentlich-rechtlichen  Körperschaften,  wie  Han- 
lelskammern,  Handwerkskammern  und  Landwirtschaftskammern 
xnannten  Angehörigen  von  den  Landesregierungen  benannt 
.verden.  Der  Reichsausschuß  hat  den  Landesregierungen  die 
Dichtigkeit  der  Mitarbeit  der  Binnenschiffahrt  klargelegt  und 
sich  angeboten,  für  die  einzelnen  Bezirkseisenbahnräte  die  Ver- 
jeter  zu  benennen.  Dies  wird  eintretendenfalls  geschehen,  so- 
bald sich  die  Landesregierungen  an  den  Reichsausschuß  wenden, 
lachdem  hier  mit  den  Körperschaften  der  Stromgebiete  in  Ver- 
bindung getreten  ist.  Abgesehen  von  diesem  Schritt  wäre  es  von 
großer  Wichtigkeit,  daß  auch  die  Körperschaften  der  Strom- 
gebiete von  sich  aus  an  die  Landesregierungen  herantreten,  um 
;ine  Vertretung  zu  fordern. 

Reichswirtschaftsrat.  In  der  Sitzung  des  Arbeitsaus- 
schusses IX  des  Wasserwirtschaftlichen  Ausschusses  am  10.  Ok- 
:ober  1921  traten  bei  Besprechung  über  Herbeiführung  eines  ein- 
heitlichen deutschen  Wasserrechtes  und  über  Aufstellung  von 
Grundsätzen  für  Verleihung  von  Wassernutzungsrechten  nament- 
lich zwei  Haüptgesichtspunkte  hervor.  Zunächst  wurde  die 
jetzige  provisorische  Behördenorganisation  der  Reichswasser- 
straßenverwaltung besprochen.  An  dieser  Organisation  wurde 
ausgestellt,  daß  die  Verwaltung  der  Reichswasserstraßen  in 
mittlerer  und  unterer  Instanz  durch  Landesbehörden  erfolge  und 
lediglich  die  Aufsichtsinstanz  —  das  Reichsverkehrsministerium 
—  Reichsbehörde  sei.  Es  sei  erwünscht,  daß  hier  bald  Wandel 
geschaffen  und  die  Verwaltung  ausschließlich  Reichsbehörden 
sn gewiesen  werde.  Denn  erst  bei  einer  solchen  Organisation 
könne  das  Reich  genügenden  Einfluß  auf  die  Verwaltung  ge- 
winnen und  eine  wirtschaftliche  Betriebsführung  und  Kontrolle 
gewährleisten.  Dies  sei  aber  um  so  nötiger,  als  es  sich  um  einen 
großen  laufenden  Ausgabeetat  des  Reiches  handele,  nämlich  um 
jtwa  eine  Milliarde  Mark  im  Jahre.  Selbstverständlich  komme 
Sicht  eine  vollständige  Neuanschaffung  von  Reichsbehörden  in 
Frage,  vielmehr  würde  ein  Teil  der  bestehenden  Landesbehörden 


mit  dem  eingerichteten  Personal  auf  das  Reich  Istiberzugehen 
haben.  Daß  bei  allen  diesen  Maßnahmen  auch  die  Interessen  der 
Länder  zu  wahren  seien,  bedürfe  keiner  besonderen  Hervor- 
hebung. 

Ferner  wurde  es  allseits  als  erstrebenswert  bezeichne),  mit 
Beschleunigung  für  die  auf  das  Reich  übergegangenen  Wasser- 
straßen einheitliche  gesetzliche  Bestimmungen  zu  schaffen. 
Wenn  die  Reichsverfassung  in  Artikel  97  den  Übergang  der  dem 
allgemeinen  Verkehr  dienenden  Wasserstraßen  in  Eigentum  und 
Verwaltung  dos  Reiches  ausgesprochen  habe,  so  liege  es  zweifel- 
los im  Sinne  der  Reichsverfassung,  daß  die  Verwaltung  auch  nach 
einheitlichem  Recht  erfolge  und  nicht  nach  den  jetzt  geltenden, 
\  i  elf  ach  voneinander  abweichenden  Landesgesetzen,  deren  An- 
wendung naturgemäß  Hemmungen  und  Erschwernisse  mit  sieh 
bringen  müsse.  Als  Rechtsgebiete  für  diese  einheitliche  Rege- 
lung seien  namentlich  in  Betracht  zu  ziehen:  Die  Umgrenzung 
der  Befugnisse  des  Reiches  als  Eigentümer  der  Wasserstraßen, 
die  Verleihung  von  Wassernutzungsrechten,  die  Unterhaltung 
und  der  Ausbau  der  Wasserstraßen,  die  Strom-  und  Schiffahrts- 
polizei. 

Der  wasserwirtschaftliche  Ausschuß  schließt  sich  diesen  Er- 
wägungen an  und  beantragt,  daß  der  vorläufige  Reichswirt- 
schaftsrat folgenden  Beschluß  fassen  wolle: 

Nachdem  gemäß  Artikel  97  der  Reichsverfassung  die  dem 
gemeinen  Verkehr  dienenden  Wasserstraßen  am  1.  April  1921 
in  Eigentum  und  Verwaltung  des  Reiches  übergegangen  sind, 
empfiehlt  der  vorläufige  Reichswirtschaftsrat  der  Regierung, 
darauf  hinzuwirken,  daß  mit  möglichster  Beschleunigung  für 
die  Verwaltung  dieser  Wasserstraßen  unter  dem  Reichsver- 
kehrsministerium eine  Reichsbehördenorganisation  eingerichtet 
und  daß  für  die  Reichswasserstraßen  ein  einheitliches  deut- 
sches Wasserrecht  geschaffen  wird. 
Am  25.  Oktober  ist  im  Wasserwirtschaftlichen  Ausschuß  über 
Schaffung  eines  einheitlichen  Wasserstraßenrechtes  und  über  die 
Organisation  der  Reichswasserstraßenverwaltung    beraten  wor- 
den.   Eingehend  wird  aber  erst  in  einer  demnächst  stattfindenden 
Sitzung  beraten  werden. 

Arbeitsauschuß  des  Verkehrsausschusses 
zur  Prüfung  von  Denkschriften  und  Eingaben 
über  Mängel  usw.  im  Eisenbahnwesen.  Frei- 
tag, den  21.  Oktober  1921,  nachm.  3  Uhr  im  Zimmer 
586  des  ehemaligen  Kriegsministeriums.  Tagesordnung:  1.  Welche 
Vorteile  wären  zu  erwarten,  wenn  die  deutsche  Reichseisenbahn 
piivatwirtschaftlich  betrieben  würde?  Welche  Form  wäre  dem 
Unternehmen  zu  geben?  2.  Welche  Einrichtungen  des  Privat- 
betriebes können  auf  der  deutschen  Reichsbahn  ohne  Änderung 
ihres  staatsrechtlichen  Charakters  übernommen  werden?  Dar- 
über wird  am  3.  November  weiterverhandelt  werden. 

Sitzung  des  Sozialpolitischen  Ausschusses  am  6.  Oktober  1921. 
Dem  Sozialpolitischen  Ausschuß  lagen  am  6.  Oktober  der  Ent- 
wurf eines  Gesetzes,  betreffend  die'  Genueser  Übereinkommen 
über  das  Mindestalter  für  die  Zulassung  der  Kinder  zur  See- 
mannsarbeit, über  die  Gewährung  einer  Entschädigung  für  Ar- 
beitslosigkeit infolge  Schiffsbruchs  vom  9.  Juli  1920  und  über  die 
Stellenvermittlung  für  Seeleute  vom  10.  Juli  1920,  sowie  der  Ent- 
wurf einer  Entschließung  des  Reichstages,  betreffend  die  Genueser 
Vorschläge  über  Maßnahmen  zur  Festsetzung  der  Arbeitszeit  in 
der  Fischerei  vom  30.  Juni  1920,  zur  Festsetzung  der  Arbeitszeit 
in  der  Binnenschiffahrt,  zum  Erlasse  von  Seemannsordnungen  in 
den  einzelnen  Ländern  und  zur  Arbeitslosenversicherung  der 
St  eleute  vom  9.  Juli  1920  vor. 

Die  vorgenannten  Übereinkommen  zwecks  Vorschläge  sind 
auf  der  Allgemeinen  Konferenz  der  Internationalen  Arbeits- 
organisation des  Völkerbundes,  die  vom  Verwaltungsrate  des 
Internationalen  Arbeitsamtes  zum  15.  Juni  1920  nach  Genua  be- 
rufen worden  war,  sämtlich  einstimmig  oder  doch  fast  einstimmig 
zur  Annahme  gelangt.  Nach  Artikel  405  des  Versailler  Friedens- 
vertrages beträgt  die  Frist,  innerhalb  derer  dieselben  in  den  ein- 
zelnen Staaten  den  zuständigen  Stellen  zu  unterbreiten  sind,  ein 
Jahr,  allerhöchst  ens  aber  18  Monate,  wenn  außergewöhnliche  Ver- 
hältnisse mitsprechen.  Die  vorgesehene  Frist  ist  also  seitens 
der  deutschen  Regierung  eingehalten  worden. 

Der  Ausschuß  beriet  aber  den  eben  angeführten  Entwurf 
zu  einer  Entschließung  des  Reichstags.  Es  handelt  sich  hier  nur 
um  Vorschläge,  die  nach  dem  Friedensvertrage  den  Staaten  zur 
Prüfung  vorzulegen  sind,  damit  sie  in  Form  eines  Landes- 
gesetzes oder  anderswie  zur  Ausführung  gelangen,  und  nicht  um 
internationale  Übereinkommen,  die  zum  Unterschiede  von  den 
Vorschlägen  durch  die  Staaten  zu  ratifizieren  sind. 

Der  erste  Vorschlag  bezieht  sich  auf  die  gesetzliche  Regelung 
der  Arbeitszeit  in  der  Fischerei,  der  zweite  auf  die  Regelung  der 
Arbeitszeit  in  der  Binnenschiffahrt.  Es  bestehen  hier  gewisse 
Schwierigkeiten  infolge  der  Eigenarten  der  Berufe  und  der  Un- 
möglichkeit, eine  genügend  starke  Bemannung  an  Bord  unter- 
zubringen, um  einen  dreimaligen  ständigen  „Schichtwechsel"  zu 
ermöglichen.  Während  eine  Regelung  für  die  Zeit  der  Ruhe  im 
Hafen  bereits  insoweit  vorliegt,  als  nach  der  Regicrungsbegrün- 
dung  durchweg  eine  zwölfstündige  Nachtruhe,  ohne  Rücksicht 
auf  die  Jahreszeit,  vereinbart  worden  ist.  ist  für  die  Zeit  der 
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Fahrt  bisher  keine  derartige  Regelung  getroffen.  Die  Frage 
lml,  der  besonders  schwierigen  Verhältnisse  wegen,  auch  keine 
Iii  gelung  in  dein  Entwurf  eines  Gesetzes  über  die  Arbeitszeit  der 
gewerblichen  Arbeiter  gefunden.  Auf  jeden  Fall  muß  auf  die* 
eigenartigen  Bedingungen  dieses  Gewerbes  in  jedem  Lande 
Rücksicht  genommen  werden.  Die  Vorschläge  setzen  voraus,  daß 
jede  Regierung  die  beteiligten  Verbände  der  Arbeitgeber  und 
Arbeitnehmer  anhört.     Sie   fanden  einstimmige  Annahme. 

Stückgutverkehr  in  Ostdeutschland.  Das  Reichsverkehrs- 
minislerium  hat  vom  26.  Okiober  ab  den  Stückgutverkehr  in  Ost- 
preußen, Westpreußen,  Pommern  und  Mecklenburg  gesperrt.  Die 
hierdurch  f reigewördehen  Wege  sollen  für  den  Transport  von 
Kartoffeln  verwendet  werden. 

b)  Rhein  und  westdeutsche  Wasserstraßen. 

Internationale  Rheinkommission.  Wie  elsässisehe  Blätter  be- 
richten, ist  die  auf  den  Monat  Dezember  angesetzte  zweite 
Jahressitzung  der  inl ernationalen  Rheinkonimission  infolge  des 
Efinscheidens  des  Präsidenten,  des  früheren  Ministers  Claveille, 
um  nngewisse  Zeit  verschoben  worden.  V.  K. 

Bericht  der  Niederrheinischen  Handelskammer  Duisburg- 
Wesel  über  die  Lage  der  Rheinschiffahrt  im  Monat  Oktober  1921. 

DerWasserstand  ging  auch  in  diesem  Monat  unaufhaltsam  weiter 
herunter.  Der  (  auber  Pegel  zeigte  noch  am  1.  Oktober  1,12  m,  am 
25  Oktober  dagegen  nur  noch  0,64  m,  erst  die  letzten  Tage 
brachte  i  eine  geringe  Besseiung  bis  auf  etwas  über  0,70  in 
(28.  10.  =  0  72).  Die  Abladetiefe  der  Kähne  betrug  berg- 
wärts  nur  noch  1,20  bis  1,30  m.  zuletzt  noch  weniger.  Wieder 
konnte  nur  Vi  bis  lA  der  gesamten  Ladefähigkeit  des  Kahnraums 
ausgenutzt  -werden.  Die  fortgesetzte  Senkung  des  Wasserstandes 
bewirkte,  daß  nur  noch  eine  kleine  Zahl  von  besonders  flach- 
gehenden 'Schleppbooten  zu  fahren  im  Stande  ist.  Trotz  der 
Niederschläge  zu  Monatsende  ist  damit  zu  rechnen,  daß  die 
Schiffahrt  ihren  Betrieb  bis  zum  Eintritt  eines  besseren  Wasser- 
standes völlig  einstellen  muß.  Die  von  Rotterdam  in  den  Duis- 
I  ui  g-Kuhiorter  Häfen  eintreffenden  und  für  den  Oberrhein  be- 
sli niuiten  Kähne  mußten  meist  geleichtert  werden.  Leichter- 
schiffe waren  nur  schwer  zu  haben.  Wegen  der  Gefahr  des  Fcst- 
fahrens  können  die  Schleppzüge  nur  noch  langsam  fahren,  so 
daß  sich  die  Reisedauer  der  Schiffe  erhöhte.  An  einzelnen  Tagen 
(ab  10.  Oktober)  erlitt  die  Schiffahrt  durch  Festfahren  einiger 
Schiffe  bei  Wesel  "Stockungen.  Besonders  schwierig  waren  die 
Fahrtverhältnisse  bei  Neuwied  und  Weißehthurm.  Ab  hier 
bergwärts  konnte  die  Fahrt  nur  mühsam,  unter  großen  Gefahren 
und  erheblichen  Einschränkungen  aufrecht  erhalten  werden.  Die 
meisten  Schraubendampfer  mußten  stillgelegt  werden.  Die 
größeren  Raddampfer  kamen  nicht  mehr  über  Andernach  hinaus. 

Das  Kohlenkontor  hat  außer  dieser  Entwicklung  schon  vor 
zehn  Tagen  etwa  die  Folgerung  gezogen,  und  den  Kohlen- 
\  er  saud  zu  den  Ruhrhäfen  einstellen  lassen;  Kohlenverladun- 
gen finden  seit  der  Zeit  in  den  Rührhäfen  sozusagen  nicht  mehr 
statt,  sondern  nur  noch  in  den  Zechen-,  Rhein-  und  Kanalhäfen.  — 
13 io  aus  dem  Rhein-Herhekanal  kommenden  beladenen  Kohlen- 
kähne wurden  teilweise  hier  wieder  ausgekrant  und  die  Ladungen 
auf  der  Bahn  nach  Süddeutschland  verschickt. 

Die  im  vorigen  Monatsbericht  erwähnten,  damals  noch  in  der 
Schwebe  befindlichen  Lohnstreitigkeiten  haben  durch 
S<  hiedsspruch  seitens  des  Rheinwirtschaftsamtes  mit  einem  Ver- 
gleich auf  Grundlage  einer  rund  25  prozentigen  Erhöhung  der. 
Löhne  für  das  Fahrpersonal  geendet.  Die  Dauer  des  Tarifs  ist 
vorgesehen  bis  zum  31.  März  1922. 

Der  L  e  e  r  r  a  u  m  an  Kähnen  schwankte  zwischen  55  000 
(27.  Oktober)  und  10  000  t.  Die  Frachten,  deren  Versteifung 
seit  Mitte  September  schon  festgestellt  war,  zogen  infolge  der 
geringen  Ausnutzungsmöglichkoit  der  Schiffe  und  der  von  Tag 
zu  Tag  knapper  werdenden  Schleppkraft  ganz  erheblich  an  und 
notierten  gegen  20.  Oktober  1,50  Mark  gegen  0,80  Mark  Fracht  je 
Tag  und  Tonne  von  Ruhrort  nach  Mannheim  am  1.  Oktober; 
in  'den  letzten  Tagen  sank  die  Tagesmiete  bis  zum  27.  10.  auf 
1,00  Mark. 

Das  Schleppgeschäft  litt  äußerst  stark  unter  den  un- 
günstigen Wasserverhältnissen.  Der  Schlepplohn  stieg  bis 
55.00  Mark  gegen  21.00  Mark  je  Tonne  von  Ruhrort  nach  Mann- 
heim am  1.  d.  Mts.  Alle  etwas  tiefgehenden  Schleppboote  sind 
ausgeschaltet. 

Die  tägliche  Zahl  der  nach  dem  Oberrhein  abgeschlepp- 
ten Schiffe  schwankte  zwischen  1  und  41.  Insgesamt  wurden 
bis  zum  27.  Oktober  487  Kähne  (gegen  24.  September  720)  mit 
251  859  t  (gegen  24.  September  454  173  t)  Kohlen  und  Koks  abge-. 
schleppt. 

Die  K  i,p  p e r  1  e  i s tun g  en  bewegten  sich  zwischen  23  119 
(1.  Oktober)  und  8451  (25.  Oktober),  gegen  September  auch  eine 
bemerkenswerte  Abnahme. 

Das  Speditionsgeschäft  nahm  an  der  schlechten  Ent- 
wicklung der  Schiffahrt  infolge  des  niedrigen  Wasserstandes  im 
ganzen  Umfange  teil. 

Das  anhaltende  Fallen  des  Wassers  in  der  zweiten  Hälfte 
des  Monats  hat  bewirkt,  daß  allenthalben  Kähne  festgefahren  sind 


und  geleichtert  werden  müssen,  so  daß  den  Schiffahrtsfirmen  im 
allgemeinen  in  diesem  Monat  erhebliche  Verluste  entstehen.  Be- 
sonders benachteiligt  sind  alle  Transporte,  die  in  den"  Duisburger 
Innenhafen  einfahren  müssen,  da  dort  bei  einem  Wasserstande 
von  minus  1,36  m  nur  ein  fahrbarer  Tiefgang  von  1,50  m  im 
günstigsten  Falle  vorhanden  ist.  Die  meisten  Schitie  müssen  also 
vor  dem  Hafen  oder  vor  der  Ilafenniündung  schon  auf  geleichtert 
werden. 

Die  G  e  t  r  e  i  d  c  a  n  k  ü  n  f  t  e  zu  Beginn  des  Monats  waren 
außerordentlich  gering,  hoben  sich  dann  aber,  da  vorübergehend 
durch  den  Stand  der  Valuta  die  Einfuhr  von  Futtermitteln  wieder 
möglich  war,  so  daß  der  hiesige  Hafen  eine  mittelmäßige  Be- 
schäftigung für  die  Getreidespedilion  fand.  Das  Verladege- 
schält  hatte  außerordentlich  unter  dem  Waggonmangel  zu  leiden, 
da  nur  etwa  10  Prozent  der  verlangten  und  benötigten  Waggons 
gestellt  werden  konnten.  Die  meiste  Ware  mußte  daher  hier 
auf  Lager  genommen  werden. 

Es  dürfte  bei  dieser  Gelegenheit  vielleicht  angebracht  sein, 
erneut  auf  die  großen  Schädigungen  des  Verkehrs  hinzuweisen, 
die  durch  den  geringen  Tiefgang  der  Marientorschleuse  hervor- 
gerufen weiden.  Bei  dem  heutigen  Wasserstand  kann  die 
Schleuse  von  Schiffen  von  6  m  Breite  nur  mit  einem  Tiefgang 
von  höchstens  54  cm  durch  fall  rc'n  werden.  Da  die  meisten  Schiffe 
Eigentiefgang  ohne  Ladung  haben,  so  geht  daraus  hervor,  daß 
überhaupt  nur  noch  ganz  besonders  günstige  Schiffe  in  den 
[nnenhafen  kommen  und  daß  weit  über  90  Prozent  aller  Fahr- 
zeuge im  Außenhafen  im  Leichter  gelöscht  werden  müssen,  da- 
mit die  Ware  zu  den  großen,  im  Innenhafen  gelegenen  Lager- 
häusern verbracht  werden  kann.  Wenn  man  bedenkt,  daß  ein 
Leichter  heute  im  günstigsten  Falle  60  t  durch  die  Schleuse 
bringt,  so  muß  also  für  ein  Schiff  mit  600  t  Ladung  der  Leichter 
zehnmal  hin-  und"  herfahren,  um  die  Ware  in  den  Binnenhafen 
zu  bringen.  Die  hierdurch  entstehenden  Kosten  übersteigen 
weit  den  Betrag  von  20  Mark  pro  t.  Daraus  ist  leicht  zu  ersehen, 
welche  außerordentliche  Belastung  die  Lebens-  und  Futtermittel, 
wie  auch  die  Duisburger  Getreidespediteure  durch  die  veraltete 
Schleusenanlage  erleiden.  Diese  Verluste  sind  derartig  umfang- 
reich, daß  dadurch  auch  bei  den  heutigen  Preisen  der  Neubau 
einer  Schleuse  durchaus  gerechtfertigt  wäre. 

Die  Tarife  der  Hafenarbeiter  sind  zum  1.  November  ge- 
kündigt worden. 

Verkehr  auf  den  westdeutschen  Kanälen  und  auf  der  Weser. 
Dortmund,  9.  November.  Die  Verkehrslage  auf  den  west- 
deutschen Kanälen  und  auf  dem  Dortmund-Ems-Kanal  zeigte  in 
der  Berichtswoche  das  Bild  der  letzten  Wochen.  Die  Güteraus- 
fuhr war  lebhaft  und  erstreckte  sich  vornehmlich  auf  den  Kohlen- 
versand  im  Nah-  und  Fernverkehr.  Die  leer  eingehenden  Kähne 
erhalten  sofort  die  Verladehäfen  zugewiesen.  Leerraum  war 
noch  immer  knapp  und  der  Mangel  dürfte  sich  infolge  der  Ein- 
schränkung der  Tauchtiefe  für  beladene  Schiffe  beim  Passieren 
det  Kanalstrecke  Münster-Bergeshövede  noch  mehr  fühlbar 
machen.  Die  Verhandlungen  zwischen  Vertretern  der  Schiff- 
fahrttreibenden  und  des  Wasserbauamtes  mit  dem  Ziel,  die  Lade- 
tiefe wiederum  auf  2  Meter  festzusetzen,  sind  ergebnislos  ver- ' 
laufen.  Man  sollte  annehmen,  daß  auch  beim  Dortmund-Ems- 
Kanal  der  normale  Tiefgang  wieder  eingeführt  werden  könnte,' 
wenn  er  beim  Ems-Hannover-Kanal  als  zulässig  erachtet  wird. 
Der  Wasserstand  im  Dortmund-Ems-Kanal  soll  zudem  am  4.  No- 
vember so  günstig  und  die  Lippezuflüsse  so  stark  gewesen 
sein,  daß  nach  Ansicht  Sachverständiger  ein  Befahren  der 
Schiffe  mit  2  Meter  Tiefgang  dem  Kanal  nicht  schädlich  sein 
konnte.  Der  seit  diesem  Tage  anhaltende  Regen  hat  den 
Wasserstand  weiter  gebessert.  Es  ist  eigenartig,  daß  gerade  in 
der  Zeit  des  Herbstwagenmangels  und  des  niedrigen  Wasser- 
standes aller  Ströme  die  bestehende  Verkehrsstörung  und  Ver- 
kehrsnot durch  die  Ausführung  von  Kanalarbeiten  noch  mehr 
vergrößert  wird:  Man  fragt  sich,  ob  es  nicht  möglich  war.  der- 
artige Sicherheitsarbeilen  auf  eine  andere  Zeit  zu  verschieben, 
in  der  die  Kanäle  weniger  befahren  werden  als  zur  Zeit  des  stän- 
digen Wagenmangels.  Wie  hätten  die  Gemeinden  und  die  In- 
dustrien des  Ostens  weit  besser  mit  Ruhrkohle  versorgt  werden 
können  für  die  Winterzeit,  wenn  der  Schiffsbetrieb  auf  dem 
Kanal  ungestört  durchgeführt  werden  konnte!  Es  ist  zu  ver- 
stehen, daß  sich  die  Schiffahrttreibenden,  als  man  in  Münster 
anscheinend  für  die  gegenwärtig  ungünstigen  Verkehrsverhält- 
nissc  kein  Verständnis  zeigte,  sich  an  den  Reiehsverkehrs- 
minister  wandten  und  gleichfalls  auch  gegen  die  strenge  Maß- 
nahme. Schiffe  mit  mehr  als  1.85  Meter  Tiefgang  an  der  Weiter- 
fahrt zu  hindern  und  festhielten,  Beschwerde  einlegen.  Die  In- 
dustrie wendet  sich  auch  gegen  solche  Maßnahmen  und  hat  auch 
Beschwerde  gegen  das  Festhalten  beladener  Schiffe  eingelegt. 
Die  Beschwerde  gegen  das  Festhalten  der  Schiffe  hatte  Erfolg. 
In  Zukunft  dürfte  es  notwendig  erscheinen,  daß  die  Kanalver- 
waltung vor  dem  Beginn  derartiger  Arbeiten  sich  mit  den  Schiff- 
fahrt treibenden  wegen  Festlegung  einer  notwendigen  Verkehrs- 
einschränkung  in  Verbindung  setzt  und  Rücksicht  auf  den  Ver- 
kehr nimmt.  Wie  in  der  Privatwirtschaft  usw.  muß  auch  hier 
der  Techniker  mit  dem  Kaufmann  Hand  in  Hand  arbeiten. 
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Das  Schleppamt  konnte  das  An-  und  Abschleppen  der  Schiffe; 
durchweg  prompt  erledigen;  nur  der  Feiertag  verursachte  einige; 
Störungen,  die  aber  bald  beseitigt  waren.  Der  Versand  an  In- 
lustrieerzeügnissen  zur  See  ist  gering;  ebenso  lassen  die  Rück- 
frachten aus  dein  1 1  a niioverschen  und  von  der  Weser  noch  zu 
wünschen  übrig.  Der  Wägenmangel  wirkt  hier  angünstig  auf 
iie  Zufuhr  an  Rückfrachten. 

Die  Güterzufuhr  von  See  zum  tndustrfebezirk  isl  etwas  leb- 
hafter geworden.  Em  Dortmunder  Halen  liefen  22  (12)  Schiffe 
nit  Schwedenerz  ein.  Da  in  dieser  Woche  weifer  größere  Erz- 
lampfer  in  Emden  erwartet  werden,  so  dürfte  die  Känalverfraeh- 
;ung  zum  Industriebezirk  in  der  nächsten  Zeit  lebhaft,  sein.  Ge- 
;reidedanipfer  sind  in  Emden  nicht  angekommen  und  für  die 
Wachste  Zeit  auch  nicht  angemeldet,  Die  anhaltenden  Herbst- 
ftürme der  letzten  Wochen  haben  die  Ankunft  der  Seedampfer 
)ft  verzögert,  wodurch  das  Ent-  und  Beladen  der  Kanalkähne 
ingünstig  beeinflußt  wurde.  Den  Schiffahrttreibenden  wird 
[ädürch  die  Verfügung  über  die  Kähne  zuweilen  sehr  erschwert. 

Die  Umschlagsbetriebe  konnten  meist  gut  beschäftigt  wer- 
ten. Der  Verkehr  auf  den  Hafenbahnen  war  dem  Wasserum- 
ehlag  entsprechend.  In  den  Schiffsfrachten  ist  keine  Änderung 
angetreten,  obwohl  bei  den  steigenden  Materialpreisen  und  den 
lohen  Löhnen  von  einem  „lohnenden*1  Schiffsbetrieb  nicht  ge- 
prochen  werden  kann. 

Verkehrsübersicht.  D  ,  , 

_,  ,  „  Beladen 

Bing.  Ausg.  Gesamtz.  Bing.  Ausg. 
)ortmund  ...  35  (21)  39  (25)  74  (46)  24  '12)  3  (2) 
lamm  i.  W.  .  .  17  (10)  14  (10)  31  (20)  17  (9)  1  (0) 
lünster  i.  W.  .    .   17  (22)      16   (7)       33  (29)     17  (22)      0  (0) 

Vanne-West:  Kohlenumschlag   21229  (28559)  t 

Ost:     Umschlag  auf  Schiff  \  t 

Umschlag  von  Schiff  / 2050    <970)  t 

Zufuhr  von  Eisenbahn   2542  (1767)  t 

Abfuhr  zur  Eisenbahn   2143  (1237)  t 

Jnser  Fritz:  Kohlenumschlag   (3811)  t 

lafen  Nordstern:       dto.    4170  (5700)  t 

ichleuse  Münster: 

lüdl.  Rieht. :  —  ( — )  Schleppzüge  mit  —  ( — )  beladenen  Kähnen  mit 
27256  (22262)  t 

fördl,  östl.  Rieht.:  —  (— )  Schleppzüge  mit  —  ( — )  beladenen 
Kähnen  mit  53316  160190)  t 
Dortmund,  9.  November.  Der  Verkehr  war  in  d?r  Berichts- 
voche  wieder  etwas  lebhafter  a's  in  der  Vorwoche.  Es  wurde 
vornehmlich  Eisenerz  eingebracht;  insgesamt  gingen  22  (12) 
iähne  mit  Schwedenerz  ein.  Getreide  ist  auch  diesmal  nicht 
ingegangen.  In  den  kommenden  Wochen  erwartet  man  iu- 
olge  der  größeren  Zufuhren  in  Emden  einen  stärkeren  Erz- 
ransport über  die  Kanäle  nach  liier.  Es  ist  nur  bedauerlich, 
aß  der  Schiffsbetrieb  unter  der  neuen  Verordnung  der  Kanal- 
'erwaitung  betr.  den  Tiefgang  von  1,85  rn  für  die  Kana'strecke 
Jergeshövede-Münster  zu  leiden  hat.  Die  Versuche  der  Schiff- 
ahrttreibenden, wie  für  den  Ems-Hannover-Kanal  auch  für 
en  Dortmund-Ems-Kanal  den  normalen  Tiefgang  zu  erreichen 
ind  bis  jetzt  nicht  geglückt.  Die  Umschlagbetriebe  konnten 
nfolge  größerer  Erzzufuhr  meist  besser  beschäftigt  werden,. 
)er  Verkehr  auf  der  Hafen-  bzw.  Hafenkleinbahn  erfuhr  aus 
emselben  Grunde  eine  Besserung.  Die  Gü  torausfuhr  war  gering 
nd  bestand  aus  Eisen,  Kohlen  und  Schlacken.  Iii  der  Beriehts- 
roche  verkehrten  in  den  Häfen  74  (16)  Schiffe,  von  denen 
5  (21)  ein-  und  39  (25)  ausgelaufen  sind.  Betaden  liefen 
4  (12)  Schiffe  mit  Erz,  Alteisen  und  Sand  ein.  In  der- 
elben  Zeit  verließen  3  (2)  mit  Kohlen,  'Eisen  usw.  beladeno 
lähne,  sowie  26  (15)  leere  Schiffe  und  10  (8)  Schlepper 
en  Hafen.  —  Im  Monat  Oktober  verkehrten  in  den  Häfen 
96  (215)  Schiffe,  wovon  139  (103)  ein,  und  157  (112)  ausgelaufen 
ind.  Der  Güterumschlag  betrug  57  480  (40  086)  t;  hiervon  ent*- 
ielen  52  654  (35  721)  t  auf  die  Einfuhr  und'  4826  (4365)  t 
uf -die.  Güterausfuhr.  Der  Mehruanschlag  gegen  Oktober  1920 
etrug  17  394  t  oder  rund  4.3 o/o.  In  den  ersten  10  Monaten 
921  stel'te  sich  der.  Gesamtgüterumsohlag  auf  696  637  (453  907)  t. 
ron  -ließen  Mengen  gehörten  635  058  (359  410)  t  zur  Einfuhr 
nd  31579  (94  497)  t  zur  Güterausfuhr.  Der  Mebrumschlag 
e trägt  bis  jetzt  insgesamt  242  730  t  oder  53,5 o/o.  Es  ist  Aus- 
icht  vorhanden,  daß  sich  der  Jahresumschlag  1921  auf  750  000  bis 
00  000  t  stellt.  Unter  "den  eingebrachten  Gütern  im  Oktober 
'aren  u.  a.  48  291'  t  Erz  und  2635  t  Getreide.  Ausgeführt 
'urden  u.  a.  2460  b  Produkte  der  Eisenindustrie  und' 1006  t 
spBlen. 

Hamm  i.  W.,  9.  November.  Im  vergangenen  .Monat  Oktober 
ind  im  hiesigen  Hafen  ■  47  Schiffe  ein-  und'  52  ausgelaufen, 
»er  Güterumschlag  betrug  21825  t,  wovon  20  507  t  auf  die 
anfuhr  und  1318  t  auf  die  Ausfuhr  entfielen.  Unter  den  ein- 
ebrachten  Gütern  waren  19  641  r  Steinkohlen  (13  Schiffe), 
54  t  Brenntorf  (2  Schiffe),  110  t  Torfstreu  (1  Schiff),  202  t 
Veizen  (1  Schiff).  Beladen  liefen  3  Schiffe  mit  1318  t  Zement 
us;  außerdem  verließen  49  leere  Schiffe  den  Hafen.  —  Der 
chiffsverkehr   war   während   der    Berichtszeit    gut.     Es  sind 


17  beiadene  Kähne  mit  zusammen  8)91  t  Steinkoh  en  ein- 
gelaufen. Abgeschleppt  wurden  13  leere  Kähne  und1  1  Kahn 
mit  225  t  Zement.  Umgeschlagen  wurden  vom  Wasser  6181  t 
Steinkohlen.    Zum  Wasser  </in^an  140  t  Zement, 

Herne,  9.  No  vom  bei*.  Die  Kohlenverladungen  gingen  an  den 
hiesigen  Zechen  im  allgemeinen  flott  yonstatten.  Kahnraum- 
mangel machte  sich  in  geringem  Maße  bemerkbar.  Au  Sch.euee 
7  kam  es  zu  einer'  vorübergehenden  Ansammlung  von  Kähnen, 
weil  am  1.  November  (Allerheiligen)  auf  dem  Rhein-Herne- 
Kanal  weder  geschleust  noch  geschleppt  wurde,  der  Schlepp« 
betrieb  auf  dem  'DortmunS-Emjskanal  dagegen  nfelit  ruhte.  Wäh- 
rend zu  Anfang  der  Woche  einige  Kähne  wegen  Dampfermangel 
bis  48  Stunden  auf  Abschleppen  warten  müßten,  wurde  vom 
Mittwoch   ab   wieder   prompt  abgeschleppt. 

Wahne,  9.  November.  'Der  "Kohlenverkehr  ging  m  Oer 
ßerichtswoche  (5  Tage)  noch  weiter  zurück  und  erreichte  den 
zweittiefsten  Wochen umsehla g  im  laufenden  Jahre.  Ursache 
liegt  im  Kahnmange':.  Die  Hafenverwaltung  benutzt  die  Ge- 
legenheit zur  Vorn/ahme  größerer  Ausbesseruhgsarbeicn  an 
den  Veriadeeinrichtungen.  Auf  den  Hafenkleinbahnen  sind  eben- 
falls Betriebseinschräiiikungen  notwendig  geworden.  Der  Um- 
schlag an  verschiedenen  Tagen  hätte  größer  sein  können-, 
wenn  das  Heransclileppen  des  'Leerrau.ms  von  Schleuse  1  und 
7  bei  dem  heutigen  genngen  Verkehr  auf  dem  Kanal  nicht 
außergewöhnlich  viel  Zeit,  in  Anspruch  genommen  hätte.  Der 
Uebergangsverkehr  mit  der  Reichseiseiubahn  war  im  Verhältnis 
zu  den  vorhergegangenen  Wochen  gut!  Im  Westliafeu  wurden 
21  229  (28  559)  t  Kohlen  umgeschlagen..  Im  Osthafen  wurden 
2050  (970)  t  Erz  und  Zei'ulose  gelöscht.  Von  der' Reichseisen- 
bahn liefen  2542  (1767)  t  zu  und  2143  (1237)  t  ab. 

Hafen  Nordstern,  9.  November.  Der  Hafenumschlag  in 
der  Berichtswoche  betrug  4170  (5700)  t,  Kahnraum  war  in  der 
Berichte wöche  genügend  vorhanden. 

Münster  i.  W.,  9.  November.  Der  ScMffseingang  in  der 
Berichtswoche  bestand  in  17  (22)  Kähnen  mit  einer  Gesamt- 
ladung von  5522  (5986)  t  Kohlen  und  Holz.  Der  Ausgang 
bestand  in  16  (7)  leeren  Kähnen.  Von  den  Umschlagsvor- 
richtungen waren  genau  wie  in  der  Vorwoche  nur  die  Kräne 
ununterbrochen  in  Tätigkeit.  —  Schleuse  Münster:  Die 
Gesamttonnenzahl  in  der  Woche  vom  31.  10.  bis  5.  11.  21 
stellte  sich  zuf  Berg  (Dortmund:,  Rhein)  auf  27  256  (22  232)  t; 
zu  Tal  (Emden,  Weser,  Hannover)  auf  53  316  (60190)  t. 

c)  Süddeutsche  Wasserstraßen. 

Rhein-Main-Donau.  Als  ein  Auftakt  zu  der  künftigen  Ent- 
wicklung des  Großschiffahrtsweges  vom  Main  zur  Donau  kann 
wohl  die  Inbetriebnahme  der  großen  Anlagen  bezeichnet  werden, 
die  die  Harpener  Bergbau-Aktiengesellschaft  im  neuerbauten 
Hafen  von  Aschaffenburg  kürzlich  hat  vornehmen  können.  Denn 
Aschaffenburg  ist  nicht  nur  der  heutige  Endpunkt  der  Groß- 
schiffahrt auf  dem  kanalisierten  Main,  sondern  auch  der  Anfangs- 
punkt der  zukünftigen  Großschiffahrtsstraße  Rhein — Main — 
Dcnau.  Die  Harpener  Bergbau-Aktiengesellschaft  hat  in  Aschaf- 
fenburg neben  einem  umfangreichen  Kohlenumschlagplatz  mit 
den  nötigen  Einrichtungen  auch  eine  Brikettfabrik  für  eine 
Leistung  von  210  Tonnen  in  zehn  Stunden  eingerichtet. 

Bei  einer  Eröffnungsfeier  wies  Generaldirektor  Bergrat 
Kleine  auf  die  enge  Verknüpfung  hin,  die  durch  diese  Anlagen 
die  rheinische  Industrie  und  Schiffahrt,  mit  den  bayrischen  Inter- 
essen und  dem  Handel  eingeleitet  hat.  Unter  Führung  von  Di- 
rektor Schmid  von  der  Aktiengesellschaft  Mainkette,  einer  Har- 
pener Tochtergesellschaft,  und  Oberingenieur  Schulte  war  einem 
Kreis  interessierter  Persönlichkeiten  die  Besichtigung  der  bereits 
im  Betrieb  befindlichen  Anlagen  möglich.  Mit  aufrichtiger  Be- 
wunderung muß  anerkannt  werden,  was  hier  in  Aschaffenburg 
im  Laufe  eines  Jahres  geleistet  worden  ist. 

d)  Mittellandkanal,  Ems  und  Weser. 
Weser-Kanal-Verkehr. 

Bremen,  den  31.  Oktober  1921.  Mit  dem  Ableicht  ei  n  der  in 
Bremen  und  an  den  Unterweserhäfeo  liegenden  Getreidekähne 
wurde'  gegen  Ende  des  Monats  Oktober  begonnen.  Außerdem 
liefen  mehrere  Dampfer  mit  kleineren  Getreideladungen  ein.  die 
in  Kähne  umgeschlagen  wurden.  Die  Ableichterung  gebt  leider 
sehr  langsam  vor  sich,  da  die  Fahrzeuge  infolge  des  außerge- 
wöhnlich kleinen  Wassers  nur  wenig  Ladung  aufzunehmen  ver- 
mögen. 

Für  Kohlenreisen  im  Talverkehr  vcm  Industriegebiet  war 
Schiffsraum  nach  Bremen,  Unterweser  und  Hannover  sehr  gefragt. 
Eine  prompte  Beladung  der  an  den  Zechen  vorgelegten  Kähne 
war  durchweg  zu  verzeichnen. 

Der  Wasserstand  der  Weser  ist  der  gleiche  geblieben  wie 
im  Anfange  des  Monats.  Am  Mindener  Pegel  wurde  am  15.  10. 
1,29  m,  am  31.  10.  1.40  m  angezeigt. 

Hannover,  "9.  November.  Gegenüber  den  Belichten  der 
Vorwoche  haben  sich  nennenswerte  Aenderungen  in  den  Ver- 
kehrszii'fern  der  hiesigen  Häfen   nicht   gezeigt.     Der  Eingang 
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in  Oer  Berich tswoöhe  betrug  34  (35)  Fahrzeuge  m't  17  550 
(17  720)  t,  wohingegen  die  Ausfuhr  30  (41)  Kähne  mit  6053 
(5293)  t  betrug.  Die  Kahnraumgesf  el  ung  für  die  Kohlentrans- 
porte nach  Hannover  war  noch  ungenügend,  jedoch  machte  sich 
gegen  Endo  der  Woche  eine  kleine  .Besserung  benieirkbar. 
An  Rückladungen  ist  nach  wie  vor  Kalidüngesalz  sowie,  Zucker 
am  Markt,  das  infolge  der  schlechten  Bahnverbindungen  weiter 
zögernd  here'in kommt. 

Bremen,  9.  November.  Die  Im  Laufe  der  -Berichtswoche  täg- 
lich einsetzenden  Niederschläge  brachten  der  Weser  nur  eine 
kleine  Besserung  des  Wassers taifdes.  Während  im  Anfang 
der  Woche  am  Mindener  Pegel  1,34  m  angezeigt  wurde,  er- 
holte sich  der  AVasscrstand  auf  1,58  m  am  3.  11.,  ging  dann 
wieder  zurück  am  5.  11.  auf  1,49  m.  Im  Bergverkehr  waren 
neue  Ankünfte  nicht  zu  verzeichnen.  Die  Ableichterung *  der 
hier  und  in  den  Unterweserhäfen  liegenden  Getreidekähne  wird 
fortgesetzt.  Kahnraum  wurde  im  Talverkehr,  vom  Industrie- 
gebiet nach  al'.en  Stationen  sehr  nachgefragt.  An  den  Zechen 
ließ  die  Beladung  der  vorgelegten  Kähne  nichts  zu  wünschen 
übrig. 

Emden,  9.  November.  In.  der  Berichtszeit  träfen  'hier 
zirka  22  000  t  Eisenerze  ein.  Von  diesen  Erzen  wurden  zirka 
10  000  t  auf  Waggons  gesetzt,  während  die  restlichen  12  000  t  i.n 
Leichter  umgeschlagen,  wurden.  Die  Dampfer  konnten  mit 
Kahnraum  prompt  bedient  werden.  Außerdem  kam  hier  noch' 
der  Dampfer  „Vancouder"  an,  der  6272  t  Weizen  geladen  hat. 
Die  Eisenausfuhr  seewärts  beschränkte  sich  auf  eine  kleine 
Partie  von  50  t,  dagegen,  wurden  zirka  5003  t  Kohlen  nach  deut- 
schen Ostseehäfen  verladen.  Es  liegen  hier  augenblicklich 
wieder  sehr  viele  Kähne  mit  Exportkoh'.en  herum,  die  nicht 
cntlöscht  werden  können,  weil  sich  die  Ankunft  der  See- 
dampfer infolge  des  schlechten  Wetters  verzögert  hat  und 
steht  zu  befürchten.,  daß  der  Kahnraum  in  nächster  Zeit, 
knapp  wird. 

e)  Elbe  und  Saale. 

Monatsbericht  über  die  Verkehrsverhältnisse  auf  der  Elbe  für 
Oktober  1921. 

Die  langersehnte  Besserung  der  Wasserstandsverhältnisse 
der  Elbe  ist  auch  in  diesem  Berichtsmonat,  wiederum  ausge- 
blieben. Der  Wasserstand  am  Magdeburger  Pegel  hielt  sich  in 
den  Grenzen  des  Vormonats,  und  der  Schiffahrtsbetrieb  konnte 
somit  nur  in  beschränktem  Umfange  und  unter  Überwindung 
vieler  Schwierigkeiten  aufrechterhalten  werden.  Die  bereits  im 
September  erwähnten  Schwierigkeiten  im  Hamburger  Hafen 
haben  sich  noch  verstärkt  dadurch,  daß  die  Kaufmannschaft  be- 
müht war,  vor  Inkrafttreten  des  erhöhten  Goldzollzuschlags  mög- 
lichst große  Warenmengen  noch  über  die  Zollgrenze  hereinzu- 
bringen; infolgedessen  war  das  Hamburger  Berggeschäft  lebhaft. 
Ferner  hat  der  Umstand,  daß  dort  viele  Getreideladungen  in 
Lagerkähne  geworfen  wurden,  zunächst  zur  Steigerung  der 
Lagerfrachten  erheblich  beigetragen.  Infolge  des  hierdurch  ein- 
getretenen Mangels  an  Kahnraum  für  die  Fahrt  erfuhren  dann 
auch  die  Bergfrachten  mehrfache  Steigerungen.  Für  letztere 
war  auch  maßgebend  die  in  den  letzten  Wochen  eingetretene  Be- 
wertung der  tschechischen  Krone,  welche  eine  bedeutende  Er- 
höhung der  Unkosten  der  Elbeschiffahrt  (böhmische  Braun- 
kohlenpreise, höhere  Entlohnung  auf  tschechischein  Gebiete  usw.) 
zur  Folge  hatte.  An  der  Mittelclbe  hielten  die  Salzladungen 
hauptsächlich  talwärts  an;  daneben  sind  noch  Stickstoff-  und 
Zuckertransporte  zu  erwähnen;  Raum  war  in  beschränktem  Um- 
f 8  nge  vorhanden. 

In  Sachsen  war  das  Geschäft  nach  wie  vor  flau.  Als  An- 
künfte sind  hauptsächlich  Getreidetransporte  zu  erwähnen,  wäh- 
rend talwärts  im  wesentlichen  Stückgut,  besonders  Papier,  zur 
Verladung  gelangte. 

Auf  der  höhmischen  Elbestrecke  litt  der  Verkehr  unter  den 
schlechten  Wasserverhältnissen  naturgemäß  am  stärksten. 
Zucker  gelangte  überhaupt  nicht  zur  Verschiffung,  da  derselbe 
als  eilig  mit  der  Bahn  verladen  werden  mußte.  Der  Kohlen- 
export ist  auf  ein  Minimum  zurückgegangen,  was  außer  auf  den 
niedrigen  Wasserstand  auch  auf  die  bedeutende  Erhöhung  der 
Preise  durch  Markentwertung  zurückzuführen  ist.  Aus  Mangel 
an  Talladungen  sind  eine  große  Anzahl  Kähne,  die  seif,  Monaten 
auf  Rückladung  warteten,  jetzt  leer  talwärts  gefahren. 

Bericht  der  Firma  Spediteur-Verein  Herrinann  &  Theilnehmer 
über  den  gegenwärtigen  Stand  der  Flußfrachten  und  Verkchrs- 
vcrhältnisso  in  Hamburg.  Unser  heutiger  Bericht  über  den  gegen- 
wärtigen Stand  der  Flußfrachten  und  Verkehrsverhältnisse  in 
Hamburg  im  Monat  Oktober  lautet  noch  trostloser,  als  der  Bericht 
über  den  Verlauf  des  September,  denn  man  kann  jetzt  getrost 
von  einer  Hamburger  Verkehrskatastrophe,  wie  wir  sie  noch 
niemals  gekannt  haben,  sprechen.  Die  Wasserstände  der  Elbe 
und  Oder  haben  sich  leider  nicht  gebessert,  sondern  blieben  den 
ganzen  Monat  Oktober  hindurch  so  ungünstig,  daß  von  einer 
Wiederaufnahme    des   regelmäßigen    Betriebes    natürlich  keine 


Rede  sein  konnte,  der  Elbschiffahrtsvcrkehr  vielmehr  nur  müh- 
sam unter  außerordentlichen  Schwierigkeiten  aufrecht  erhalteu 
werden,  konnte.  Die  Eilverkehre  zwischen  Berlin  und  Hamburg 
funktionierten  noch  etwas  besser,  ebenso  auch  diejenigen  auf  der 
Mittelelbe.  Da  die  Schiffer  nur  ungefähr  Vi  bis  '/<>  ihrer  Trag- 
fähigkeit ausnutzen  können,  sind  die  Flußfrachten  im  Laufe  des 
Monats  Oktober  weiter  gestiegen,  zumal  auch  die  Preise  für 
Braunkohlen,  welche  für  den  Elbverkehr  eine  wichtige  Rolle 
spielen,  erheblich  heraufgesetzt  wurden.  Ferner  ist  hier  bei 
steigenden  Preisen  ein  großer  Bedarf  an  Lagerkähnen  für  Güter, 
welche  wegen  der  trostlosen  Waggongestellung  nicht  prompt 
fortgeschafft  werden  können,  weshalb  viele  Schiffer  vorziehen, 
ihre  Kähne  als  schwimmendes  Lager  zu  vermieten,  als  bei  den 
ungünstigen  Wasserständen  zu  fahren.  Mit  Rücksicht  auf  die 
ganz  unhaltbaren  Zustände  hinsichtlich  der  Waggongestellung 
wäre  es  dringend  zu  wünschen,  daß  sich  die  Elbe  und  Oder 
baldigst  durch  größeren  Wasserwuchs  leistungsfähiger  zeigen, 
obwohl  der  November  schon  zu  den  Monaten  gehört,  wo  mit  Frost 
und  Einwinterungsgefahr  zu  rechnen  ist.  Häufige  von  der  Eisen- 
bahn angeordnete  Verkehres prerren  für  nach  Hamburg  bestimmte 
Güter  und  von  hier  zu  verladende  Sendungen  haben  den  Eisen- 
bahnverkehr, wenn  auch  nur  vorübergehend,  ganz  lahm  gelegt 
und  den  Verkehr  nach  anderen  Häfen  abgedrängt,  wodurch  dem 
hiesigen  Platze  ein  sehr  erheblicher  Schaden  zugefügt  worden 
ist;  von  einer  Besserung  kann  auch  heute  leider  noch  nicht  ge- 
sprochen werden,  weshalb  sich  auch  die  Kaiverwaltung  veranlaßt 
gesehen  hat,  auf  sofortige  Abnahme  der  Güter  innerhalb  48 
Stunden  nach  beendeter  Entlöschung  zu  bestehen  und  im  Falle 
dieser  tariflichen  Vorschrift  nicht  entsprochen  wird,  die  Güter 
für  Rechnung  des  Säumigen  zwangsweise  einlagern  zu  lassen.. 
Ferner  sind  die  Kailagergelder  beträchtlich  erhöht,  nicht  minder 
auch  die  Standgelder  auf  der  Bahn,  wodurch  die  Platzkosten  oft 
erheblich  verteuert,  werden,  ganz  abgesehen  davon,  daß  infolge 
der  unausgesetzten  Steigerung  der  Lebensmittelpreise  und  der 
dadurch  veranlaßten  Erhöhung  der  Löhne  die  hiesigen  Platz- 
kosten ständig  wachsen.  Sowohl  Lagerhalter  wie  Quartiersleute 
und  Ewerführer  haben  von  heute  ab  ihre  Tarife  wieder  wesent- 
lich heraufgesetzt.  Der  chronische  Wagenmangel  hat  leider  auch 
zur  Folge,  daß  viele  Güter,  die  wegen  mangelnder  Waggons  nicht 
verladen  werden  können  in  die  mit  dem  heutigen  Tage  in  Kraft 
getretene  Erhöhung  der  deutschen  Eisenbahnfrachten  um  30  % 
verfallen. 

Die  Flußfrachten  stellen  sich,  soweit  Kahnraum  vorhanden, 
und  ohne  Garantie  für  promptes  Abschleppen  heute  für  Schwer- 
gut wie  folgt : 

M<gd  burg   1845     Riesa  28'8 

Schöoebeck   1863     Dresden  3118 

Barby   1881     Laube-Tetscken  ......  5200 

Aken  1899     Schönpriesen-Außig  ....  5300 

Wallwitzhafen  1917     Ha'le  loco   2500 

Coswig   2008     Hall«  transito  ?3O0 

K'einwittenberg   2075     Breslau  nominell   3000 

Torgau  2517     Cos<»l  nominell  — 

Berlin  unterhalb  Kohlen    zuletzt  bezahlt  1500 

„  „        Getreide      „  „   1700 

Pfg.  für  100  kg 
einschließlich  Tauchtiefenzuschlag  nach  böhmischen  Plätzen. 

Schiffahrtsstraße  Leipzig — Gera.    Die  Handelskammer  GeraJ 
hatte    unlängst    Behörden,    wirtschaftliche   Körperschaften  und 
größere  Firmen  aus  Ostthüringen  und  Nachbargebieten  nach  dem. 
Gewerbehause  zu  Gera  zur  Gründung  eines  Unterverbandes  .  Ost" 
im  „Wasserwirtschaftlichen  Verbände  für  Thüringen"  eingeladen.. 
Die  gut  besuchte  Versammlung  leitete  der  Präsident  der  Handels- 
kammer zu  Gera,  Geh.  Kommerzienrat  Weber.    Nach  einem  ein- 
gehenden  Vortrage   des   Handelskammersyndikus  Dr.  Meister- 
Gera  über  die  „Organisation  der  Wasserwirtschaft  in  Thüringen-' 
erfolgte  mit  einstimmiger  Annahme  der  Satzung  die  Gründung 
des  Unterverbandes,  dessen  Aufgabe  die  Förderung  der  Wasser- 
wirtschaft in  Ostthüringen  und  den  mit  ihm  wasserwirtschaftlich 
zusammenhängenden  Nachbargebieten  und  insbesondere  des  Pro- 
jektes einer  Schiffahrtsstraße  Gera — Leipzig  im  Anschluß  an  den 
Elster-Saale-Kanal  ist. 

Hierauf  besprach  in  sehr  ausführlicher  und  anschaulicher' 
Weise  Stadtbaudirektor  Dipl.-Ing.  Riedel-Gera  das  Havestadt- 
Contag'sche  Projekt  einer  Schiffahrtsstraße  Gera — Leipzig.  Zum 
Schluß  wurde  der  Gesamtausschuß  gewählt,  der  aus  mindestens 
15  Personen  bestellen  muß.  und  dieser  berief  aus  seiner  Mitte 
zum  Vorstand  des  Unterverbandes  Geh.  Kommerzienrat  Weber, 
zum  Stellvertreter  Stadtbaurat  Riedel  und  zum  Rechnungsführer 
Syndikus  Dr.  Meister.  Es  ist  dringend  erwünscht,  daß  der  Unter- 
verband durch  zahlreichen  Beitritt,  namentlich  aus  den  Kreisen 
der  Industrie,  die  ohne  Zweifel  den  Hauptnutzen  aus  der  Tätig- 
keit des  Unterverbandes  ziehen  wird,  diesen  durch  Beitritt  und 
Mitarbeit  unterstützt.  Der  jährliche  Mindestbeitrag  beträgt,  für 
Körperschaften  des  öffentlichen  Rechts  300  Mark,  für  privat* 
rechl liehe  Vereinigungen  200  Mark,  eingetragene  Firmen  100 
Mark.  Privatpersonen  50  Mark. 
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f)  Oder. 

Verkehrsbericht  des  Schiffahrts  -Vereins  zu  Breslau 

für  die  Woche  vom  30.  Oktober  bis  5.  November  1921. 
Vom  Frachtenausschuß  für  die  Oder  festgesetzte 

eine  Schiffsfrachten  in  Mark  je  Tonne  (a  so  exkl.  aller  Nebenkosten, 
als   Umschlaff,     Zollabfertigung.   A«afku'-anz,  Kippgehiihr) 


Von: 

Breslau 

Oppeln 

Cosel-Oderhafen 

nach: 

Berlin 

Stettin 

Hamburg 

Berlin 

Stettin 

Hamburg 

Berlin 

Stettin 

Hamburg 

(Zwischenstationen  zahlen  für  Teilladungen 
mindestens  die  nach   der   Endstation  maß- 
gebende Fracht.) 


55,00 

54,00 

84,50 

73,50 

80,00 

79,00 

58,45 

77,95 

/ 

83,45 

'ür  Steinkohle 
in  gauzen 
Kahnladuugen 
für  Berlin 

a)  Oberspree 

b)  Unterspree 

lu  den  obigen  Grundfrachten  tritt  ein  Zuschlag  von: 

10%  bei  einer  Beladung  unter  1,40  m 
20%   „      „  „  „  1,30  „ 

30%   „     „  »  „  1,20  „ 

40%   „     „  „  „  MO  „ 

50%   „     „  „  „  1,00  „ 

Während  auf  der  Elbe  eine  kleine  Besserung  des  Wasserstandes 
Ingetreten  ist.  war  auf  der  Oder  eine  Wiederaufnahme  der  Schiffahrt 
loch  immer  nicht  möglich 

Der  Frauenausschuß  für  die  Oder  hat  in  seiner  Sitzung  am 
H.  Oktober  die  Kehlengrundfrachten  für  die  Strecke  Cosel-Haten 
Jerlin-Oberspree  auf  M.  80,—  je  Tonne  festgesetzt,  unter  Einschluß 
ler  auf  M.  2,—  erhöhten  Abfertigungsgebühr.  Für  die  Strecke  Cosel- 


Hnfen— Berlin  Unte  spree  wird  eine  Fi  acht  von  83.45  j«  Tonne  be- 
rechnet. Die  Zuschläge  für  Stationen  ülier  Berlin  hinaus  haben 
ebenfalls  eino  Erliüliung  erfahren.    Diu  Ab-<  hlBge  ^ ti  l l<-n  shh 

ab  Oppeln  auf  M.    5.50  je  Tonne 

ab  Breslau  auf  „  26, —  „  „ 

ab  Malisch  auf  .  ,  „  27,—  „  „ 

ab  Steii  au,  Glogau.  Neuswlz  auf  „  29--  „  „ 
Kleinwassei zuschlage  und  Liegegelds-ätze  bleiben  unverändert. 

Wa  sser stände: 
Ratibor:  am  30  10.    =  0  92  m        am    5  11.    =  0.95  m 

Ronsern  oben:        „  30.  10.    =  3,08  m  „     411.    =  3.10  m 

unten:      „  30.  10.    ==  1,70  m  „     4.  11.    =  1,62  m 

Neiße  i. /Wartha     „    29.  10.  =-0.28  m  „2.  11.  =  -0,24  m 

g)  Östliche  Wasserstratjen. 

Von  der  Weichselschiffahrt.  Die  Weichselschiffahrt  ist  dies- 
mal schon  im  September  fast  zum  Stillstand  gekommen,  abgesehen 
von  dem  Verkehr  im  Weichseldelta,  Der  Verkehr  mit  Polen  war 
im  ganzen  Sommer  hindurch  6ehr  schwach  und  hat  jetzt,  schon 
völlig  aufgehört.  Teilweise  liegt  es  an  dem  niedrigen  Wasser- 
stand, teilweise  an  den  niedrigen  polnischen  Eisenbahnfrachten, 
wodurch  die  Beförderung  sich  auf  der  Weichsel  erheblich  teurer 
stellt  als  auf  der  Bahn.  Ferner  ist  auch  zu  berücksichtigen, 
daß  infolge  des  schlechten  Zustandes  der  Weichsel  die  Fahrt 
selbst  von  Danzig  nach  Thorn  mehrere  Wochen  dauert.  Jetzt 
hat  auch  bereits  die  Beförderung  von  Erdöl  mit  Tankkähnen  von 
Warschau  nach  Danzig  aufgehört.  Ziemlich  lebhaft  ist  der  Ver- 
kehr zwischen  Königsberg  und  Danzig.  Aus  dem  Weichsel-Delta 
kamen  noch  bis  Mitte  Oktober  ständig  Kähne  mit  Getreide.  Die 
Passagierverbindung  Königsberg— Danzig  ist  bereits  eingestellt 
worden.  Von  Königsberg  kommen  häufig  größere  Posten  Heringe, 
ferner  kommt  aus  Ostpreußen  Torf  in  größeren  Mengen.  Fast  in 
jeder  Woche  kommen  auch  Kahnladungen  Holz  aus  Memel.  Der 
lebhafte  Heringshandel  hat  auch  den  Frachtdampfern,  die  zwi- 
schen Königsberg  und  Danzig  noch  verkehren,  mehr  Beschäfti- 
gung gebracht. 


Vereinsnachrichten 


a)  des  Zentralvereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt. 

Dem  Zentral-Verein  für  deutsche  Binnenschiffahrt  sind  seit 
[er  letzten  diesbezülichen  Bekanntmachung  (vergl.  Heft  21 
Seite  398)  als  Mitglieder  neu  beigetreten: 

Körperschaftliche  Mitglieder 
lagistrat  Peine. 

>  e  e  -  F  u  1  d  a  -  Main-  Kanal-Verein,  Fulda. 

bayerische  Transportgesellschaft,  vorm.  Theod. 
Fügen  G.  m.  b.  H.,  Ludwigshafen  Rh.. 

sliederrheinische  Güter-Assekur  ainz-Gesell- 
schaft,  Wesel,  Wilhelmstr.  1. 

L  T.  G.  Allgemeine  Transportanlagen-Ges.  m.  b. 
H..  Leipzig-Großzschocher. 

.Saxonia"  Leipziger  Transport-Versicherungs-A.-Ges.,  Leip- 
zig, Zeitzerstr.  8-12. 

Eisenbau- Wyhlen  A.-Ges.,  Wyhlen  Amt  Lörrach. 

frankfurter  Allgemeine  Versicher ungs  A.-Ges., 
Abtlg.  für  Transportversicherung,  Frankfurt  Main,  Taunus- 
anlage 18. 

deutsch  -  Amerikanische  Petroleumgesell- 
schaft, Abtlg.  Transport,  Hamburg,  Neuer  Jungf  ent- 
stieg 21. 

3  rückenbau  Flender  A.-Ges.,  Benrath  und  Lübeck,  Abtlg. 
Schiffs-  und  Dockbauwerft,  Lübeck-Siems. 

laeger  &  Schmidt  G.  m.  b.  H.,  Spedition  Schiffahrt,  Duis- 
burg-Ruhrort, Dr.  Hammach  er  str.  4-G. 

Einzelmitglieder 

Henkel  &  C  i  e.,  Fabrik  ehem.  Produkte,  Düsseldorf,  Post- 
fach 345. 

Schoenfeld,  Hans,  Hauptmann  a.  D.,  Bln-Südende,  Ber- 
linerstr.  20. 

'du  na  Transport-  u.  Rückversicherungs  -  A.-G., 
Berlin  SW  62,  Charlottenstr.  82. 

3  flöger  &  Hentig  G.  m.  b.  H.,  Reederei,  Großhandlung  in 
Holz,  Kohlen  und  Eisen,  Magdeburg,  Breiteweg  223. 

Ihenania,  Speditionsges.  m.  b.  H.,  vorm.  Leon  Weiß,  Spe- 
dition und  Lagerung,  Mannheim,  B  6,  26. 

I  W.  Cretschmar,  Schiffsmakler,  Spedition,  Kommission, 
Reederei,  Düsseldorf,  Stromstr.  7. 

[ramer,  Ernst,  Geschäftsführer  der  Raab,  Karcher  &  Cie., 
G.  m.  b.  H,,  Bonn-Rh.,  Hofgartenstr.  10. 

'robst,  E.,  Dr.  ing.  Professor  an  der  Techn.  Hochschule,  Karls- 
ruhe i.  B.,  Vorholzstr.  2. 

I  a  t  h  i  e  s,  O.,  Dr.,  Rechtsanwalt,  Hamburg  36,  Neuer  Jungfern- 
stieg  17a. 

Laresel,  G..  Unternehmung  für  Tiefbau.  Stuttgart.  Linden- 
spürstraße  39. 


b)  Aus  verwandten  Veresnen. 

Mitgliederversammlung  des  Oder — Elbe-Kanalvereins. 

Am  7.  Oktober  1921  fand  im  Rathause  zu  Berlin  eine  Ver- 
sammlung des  Oder — Elbe-Kanalvercins  statt,  an  der  zahlreiche 
Mitglieder  des  Vereines  aus  dem  Freistaat  Sachsen,  aus  der 
Niederlausitz,  aus  dem  östlichen  Teile  der  Provinz  Brandenburg, 
aus  Pommern  und  aus  Berlin  teilnahmen. 

Der  Vorsitzende,  Oberbürgermeister  Dr.  Glücksmann,  berich- 
tete über  die  vom  Verein  bisher  ausgeübte  Tätigkeit,  deren 
nächstes  Ziel  darin  bestand,  den  Plan  des  Elbe-Oder-Kanals  in 
der  Öffentlichkeit  bekannt  zu  machen  und  auf  die  große  wirt- 
schaftliche Bedeutung  dieser  Wasserstraße  hinzuweisen.  Da- 
neben wurde  der  Entwurf  des  Kanales  weiter  bearbeitet,  wobei 
die  von  verschiedenen  Seiten  geäußerten  Wünsche  und  Anregun- 
gen nach  Möglichkeit  Berücksichtigung  fanden.  Dem  Verein  sind 
von  Seiten  seiner  Mitglieder  bereits  ansehnliche  Geldbeträge  zur 
Verfügung  gestellt;  indessen  genügen  sie  bei  der  herrschenden 
Teuerung  noch  nicht,  um  dem  Verein  das  "Wirken  in  so  großem 
Umfange  zu  ermöglichen,  wie  es  zur  Erreichung  des  Zieles  er- 
forderlich ist.  Der  Verein  wird  daher  versuchen,  die  Unter- 
stützung noch  weiterer  Kreise  aus  Handel  und  Verkehr,  In- 
dustrie und  Bergbau  zu  gewinnen;  außerdem  rechnet  er  damit, 
daß  ihm,  ebenso  wie  anderen  Kanalvereinon,  größere  Mittel  zur 
Fortführung  seiner  Arbeiten  von  den  durch  den  Kanal  berührton 
Ländern  und  Provinzen  zur  Verfügung  gestellt  werden. 
Stadthaurat  Dr.  Platzmann  erläuterte  sodann  an  den 
ausgehängten  Plänen  die  Veränderungen.  die  der  Ent- 
wurf des  Kanalplanes  in  den  letzten  Monaten  erfahren 
hat.  Aus  verschiedenen  wichtigen  Gründen  ist  die 
Durchführung  des  Kanales  als  Seitenkanal  neben  der  Elbe 
bis  in  die  Nähe  von  Dresden  fallen  gelassen.  Statt  dessen  ist 
eine  Kanalisierung  der  Elbe  von  Dresden  bis  Riesa  in  Aussieht 
genommen,  damit  die  auf  dem  Elbe-Oder-Kanal  verkehrenden 
1000-To. -Schiffe  jederzeit,  insbesondere  auch  bei  geringer 
Wasserführung  der  Elbe,  sowohl  Dresden  wie  den  bedeutenden 
Umschlaghafen  Riesa  erreichen  können.  Der  Anfang  des  eigent- 
lichen Kanales  liegt  nunmehr  an  der  Elbe  etwa  5  Kilometer  ober- 
halb Riesa.  Die  oberste  Haltung  des  Kanales  ist  in  gleicher 
Höhenlage  mit  dem  Stauspiegel  der  Riesaer  Haltung  der  kanali- 
sierten Elbe  geplant,  so  daß  in  der  Regel  die  Schiffe  zwischen 
dem  Kanal  und  dem  Riesa  er  Hafen  frei  verkehren  können.  Nur 
bei  ungewöhnlich  hohen  "Wasserständen  der  Elbe  muß  die  am 
Beginn  des  Kanales  anzuordnende  Schleuse  benutzt  werden. 
Zwischen  dem  Kanalanfang  und  dem  16  Kilometer  stromauf  ge- 
legenen Dresdener  Hafen  sind  bei  Kanalisierung  der  Elbe  vor- 
aussichtlieh nur  zwei  Schleusen  zu  durchfahren.  Im  übrigen 
können  der  Bau  des  an  der  Elbe  beginnenden  Kanales  und  die 
Kanalisiorung  der  sächsischen  Elbstrecke  unterhalb  Dresden  von- 
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einander  unabhängig  ausgeführt  werden.  Sollte  zuerst  nur  der 
Kanal  gebau!  werden,  so  dürfte  allerdings  das  Bedürfnis  zur  ent- 
sprechenden Verbesserung  der  Schiff  ahrtsYerhältnisse  in  der 
Elbe  nach  wenigen  .Jahren  so  stark  hervortreten,  daß  die  Kanali- 
sierung  dieser  Elbs!  recke  binnen  kurzem  nachfolgt. 

Die  oberste  77  Kilometer  lange  Hältung  des  Kanales  durch- 
quert etwas  oberhalb  Elsterwerda  das  Tal  der  Schwarzen  Elster 
und  zieht  sich  dann  bis  Senflenberg  am  Nordrande  der  Elster- 
niederung hin.  Diese  neue  Lage  ist  sehr  günstig  für  die  zahl- 
reichen bedeutenden  Braiiiikohlengruben  dieses  Gebietes;  die 
meisten  von  ihnen  können  den  Wasserweg  mittels  Gruben-  oder 
Seilbahnen  nunmehr  unmittelbar  erreichen,  ohne  die  Staatsbahn 
benutzen  zu  müssen. 

im  übrigen  ist  die  Linienführung  des  Kanales  in  der  Weise 
verbessert  worden,  daß  der  gesamte  rund  54  Meter  betragende 
Höhenunterschied  zwischen  der  Elbe  oberhalb  Riesa  und  dem 
Oder-Spree-Kanal  westlich  von  Fürstenberg  durch  nur  zwei  Ab- 
stiege überwunden  wird,  wodurch  sich  für  die  Schiffahrt  auf 
diesem  Kanal  ungewöhnlich  günstige  Betriebsverhältnisse  er- 
geben. 

An  den  drei  in  der  sächsischen  Elbstrecke  geplanten  Stau- 
stufen läßt  sich  die  voll:'  Wassenrienge  der  Elbe  in  Großkraft- 
werken ausnutzen.  Zwei  Kraftwerke  mittlerer  Größe,  die  mit 
Wasser  aus  der  Neiße  betrieben  werden,  sind  im  nördlichen  Teile 
des  Kanals  vorgesehen. 

In  der  Aussprache  über  den  Kanalentwurf  wurden  die  vor- 
genommenen Änderungen  allseitig  als  zweckmäßig  bezeichnet. 
Der  bekannte  Fachmann,  Geh.  Baurat  Contag,  der  vor  einigen 
Jahren  selbst  einen  Plan  zur  Erschließung  der  Niederlausitz 
durch  einen  Kanal  bearbeitet  hat,  erklärte  den  Anschluß  des 
Kanales  an  die  Elbe  oberhalb  Riesa  für  sehr  günstig,  da  die  gute 
Verbindung  des  Kanales  mit  dem  lebhaften  Industriegebiet  des 
Freistaates  Sachsen  von  ausschlaggebender  Bedeutung  sei.  Wenn 
früher  auch  von  ihm  der  Anschluß  des  Kanales  an  die  Elbe 
weiter  stromab  bei  Mühlberg  gewählt  worden  sei,  so  hätte  dafür 
der  politische  Beweggrund  gesprochen,  mit  dem  Kanal  zur  Ver- 
meidung schwieriger  Verhandlungen  das  Gebiet  des  König- 
reiches Sachsen  nicht  zu  berühren.  Nachdem  aber  nunmehr  die 
Wasserstraßen  von  den  einzelnen  Staaten  auf  das  Reich  über- 
gegangen sind,  fallen  derartige  Erwägungen  fort,  und  es  muß 
die  Linienführung  des  Kanals  lediglich  nach  wirtschaftlichen 
Gesichtspunkten  gewählt  werden.  Auch  den  Verlauf  des  Kanales 
in  seinem  nördlichen  Teile  erklärte  Geh.  Baurat  Contag  für 
günstig.  Er  habe  seinerseits  schon  früher  die  Linienführung 
über  Guben  nach  Fürstenberg  als  gleichwertig  mit  der  Linien- 
führung über  den  Schwielochsee  undBeeskow  zum  Oder-Spree- 
Kanal  erkannt.  Oberbürgermeister  Dr.  Trautmann  aus  Frank- 
furt a.  0.  erklärte  hierzu,  daß  heute  unter  den  veränderten  Ver- 
hältnissen die  Führung  des  Kanales  unmittelbar  nach  Fürsten- 
berg unbedingt  den  Vorzug  vor  der  Linie  über  Beeskow  verdiene. 
Nach  den  politischen  Umwälzungen  der  letzten  Jahre  seien  für 
Industrie  und  Handel  gute  Verbindung  von  Mitteldeutschland 
nach  dem  Nordosten  —  zur  Ostsee  und  den  angrenzenden  Ländern 
zu  einem  besonders  dringlichen  Bedürfnis  geworden.  Gerade  in 
dieser  Beziehung  entspräche  der  Elbe-Oder-Kanal  in  seiner 
Führung  von  der  Elbe  oberhalb  Riesa  über  Senftenberg,  Cottbus, 
Guben  und  Fürstenberg  nach  Frankfurt  a.  O.  durchaus  den  An- 
forderungen der  Gegenwart.  Ein  Wettstreit  zwischen  ölen  ver- 
schiedenen Lausitzer  Kanalplänen  sei  kaum  mehr  denkbar,  da 
der  Elbe-Oder-Kanal  mit,  seiner  günstigen  Einfügung  zwischen 
die  obere  Elbe  einerseits  und  den  Oder-Spree-Kanal  sowie  die 
mittlere  Oder  andererseits  das  Verkehrsbedürfnis  aller  beteilig- 
ten Städte  und  Gebiete  in  der  beste. i  Weise  befriedige.  Stadtrat 
Schüning  als  Vertreter  der  Stadt  Berlin  erklärte,  daß  die  Stadt 
Berlin  dem  Elbe-Oder-Kanal-Verein  demnächst  beitreten  werde, 
da  sie  durch  den  geplanten  Kanal  eine  wesentlich  günstigere 
Verbindung  mit  der  oberen  Elbe,  mit  der  mittleren  Oder  und  mit 
dei  Warthe  gewinne,  sowie  einen  Wasserweg  zum  Nieder- 
Iausitzer  Brauhköhlengebiet  erhalte 

Als  endgültiger  Vorstand  des  Kanal-Vereines  wurden 
gewählt : 

Oberbürgermeister  Dr.  Glücksmann,  Guben, 
Stadt  baurat  Fleck,  Dresden, 
Stadtbaurat  Fabricius,  Stettin, 

Oberbürgermeister  Dr.  Trautmann,  Frankfurt  a.  0.  und 
Bergassessor  Titze.  Senftenberg. 
Im  Ausschuß  des  Kanal-Vereines  sollen  außerdem  vertreten 
sein  die  Städte  Berlin.  Meißen.  Riesa.  Senftenberg,  Sommerfeld, 


Spremberg  und  Forst,  die  Amtshauptmannschaften  Meißen  und 
Großenhain,  der  Landkreis  Calau,  die  Handelskammern  Dresden, 
Sorau  und  Frankfurt  a.  0.,  die  Kaufmannschaft  Stettin,  die  Di- 
rektion der  staatlichen  Elektrizitätswerke  in  Dresden,  die  Berlin- 
Fürslenbcrger  Schleppvereinigung,  das  ostelbisehe  Braunkohlen- 
syndikat,  der  Verband  der  Maschinisten  und  Heizer  und  der  Ver- 
band der  Bergarbeiter.  Der  Verlauf  der  Versammlung  zeigte 
eine  erfreuliche  Ubereinstimmung  aller  Beteiligten  und  ihre  feste 
Zuversicht,  daß  es  gelingen  wird,  den  für  das  Wirtschaftsleben 
Deutschlands  so  überaus  wichtigen  Elbe-Oder-Kanal  Dresden- 
Frankfurt  a.  0.  in  nicht  zu  ferner  Zeit  zur  Verwirklichung  zu 
bringen. 

Die  Tagung  des  Werra-Kanal- Vereins  zu  Eisenach 

vom  20.  bis  23.  Oktober  d.  J. 

Nachdem  eine  Vorstandssitzüng  unter  dem  Vorsitz  des  Ober- 
bürgermeisters Dr.  Becker  sich  mit  den  inneren  Angelegenheiten 
des  Vereins  beschäftigt  hatte,  fand  am  21.  vormittags  eine 
Sitzung  des  Verwaltungsausschusses  und  am  Nachmittag  eine 
Versammlung  des  Beirates  statt,  an  welcher  auch  vom  Reichs- 
verkehrsministerium die  Herren  Ministerialdirektor  Reuß  und 
Obcrregierungsbaurat  Stüvert  teilnahmen.  Der  Beirat  wählte 
aus  seiner  Mitte  einen  Bauaussehuß,  bestehend  aus  den  Herren: 
Ministerialdirektor  a.  D.  Dr.-Ing.  Sympher,  Oberbaurat  Fritze. 
Ministerialrat  Wand,  Geh.  Baurat  Contag  und  Direktor  Barke- 
meyer. Auf  besonderen  Wunsch  des  Vorarbeiten-Amtes  wurde 
auch  noch  ein  wirtschaftlicher  Ausschuß  gebildet,  bestehend  aus 
den  Herren:  Dr.  Metterhausen,  Dr.  Wenhold,  Dr.  Baumgarth, 
Dr.  Zeitler,  Direktor  Barkemeyer  und  Bergassessor  Licsegang. 

Der  Bauaussehuß  besichtigte  am  22.  v.  M.  unter  Führung  des 
Vorstehers  des  Vorarbeiten-Amtes,  des  Herrn  Oberbaurat 
Innecken,  die  Scheitelstrecke  des  Werrä-Mäin-Kanals. 

Am  Sonntag,  den  23.  Oktober,  fand  die  Sitzung  des  großen 
Ausschusses  unter  zahlreicher  Beteiligung  statt.  Oberbürger- 
meister Dr.  Becker  begrüßte  die  anwesenden  Gäste,  Geh.  Baurat 
Contag  überbrachte  die  Grüße  des  Zentralvereins  für  deutsche 
Binnenschiffahrt. 

Dann  folgte  der  einleitende  Vortrag  des  Herrn  Miniserialdirek- 
toi  a.  D.  Dr.  Sympher  über  die  verschiedenen  Möglichkeiten  einer 
Weser — Main-Kanalverbindung.  An  Hand  einer  großen  Über- 
sichtskarte und  einer  Zusammenstellung  aller  möglichen  Ver- 
bindungen in  Strecken-  und  in  Betriebskilometern  beleuchtete 
der  Vortragende  die  in  Betracht  kommenden  Linienführungen 
zwischen  dem  Main  und  der  Nordsee,  ohne  zu  denselben  per- 
sönlich Stellung  zu  nehmen.  Es  ergab  sich  aber  aus  dem  Vor- 
trag, daß  die  beste  Verbindung  zwischen  dem  Donau — Main-Kanal 
und  den  deutschen  Nordseehäfen  durch  den  Weira — Ilz — Main- 
Kanal  erfolgt.  Für  eine  Verbindung  Frankfurts  mit  der  Nord- 
see stellt  sich,  wenn  man  von  dem  Rheinstrom  absehen  will,  die 
Lahn — Fulda-Wasserstraße  günstiger  als  die  Fulda — Kinzig- 
Linie. 

An-  den  mit  großem  Beifall  aufgenommenen  Vortrag  schloß 
sich  eine  anregende  Aussprache,  an  der  auch  der  Oberbürger- 
meister von  Augsburg  und  der  Geschäftsführer  des  Bayerischen 
Kanalvereins,  Herr  Steller-Nürnberg,  teilnahmen. 

Der  Vorsitzende  stellte  das  Einverständnis  darüber  fest,  daß 
der  Werra — Itz — Main-Kanal,  aber  gleichzeitig  auch  ein  Ausbau 
der  Weser  für  die  Großschiffahrt  mit  allen  Mitteln  zu  er- 
streben sei. 

Hierauf  gab  Herr  Oberbaurat  Innecken  einen  Überblick  über 
die  bisherigen  Arbeiten  des  Vorarbeiten-Amtes  und  teilte  dabei 
mit,  daß  die  nach  dem  früheren  Projekt  in  der  Werra  bis  Werns- 
hausen angenommene  Zahl  von  46  Schleusen  durch  Anordnung  von 
Seitenkanälen  auf  35  herabgemindert  werden  soll.  — 

Über  die  finanzielle  Lage  des  Vereins  berichtete  sodann  Herr 
Oberbürgermeister  Dr.  Stolzenberg-Eschwege,  und  es  wurde  be- 
schlossen, den  auf  den  Verein  entfallenden  Anteil  des  Mehrbe- 
darfes für  das  Vorarbeilen-Amt  sofort  aufzubringen,  damit  keine 
Unterbrechung  oder  Verzögerung  der  bis  zum  April  1923  fertigzu- 
stellenden Vorarbeiten  eintreten  könne. 

Nachdem  noch  ein  Beschluß  darüber  herbeigeführt  war,  daß 
der  Verein  sich  an  den  im  nächsten  Jahr  geplanten  Ausstellungen, 
und  zwar  sowohl  an  der  Sonderausstellung  in  Essen  a.  d.  Ruhr, 
als  auch  an  der  umfassenden  Mitteldeutschen  Ausstellung  zu 
Magdeburg  angemessen  beteiligen  werde,  schloß  Oberbürger- 
meister Dr.  Becker  die  Versammlung,  an  welche  sich  ein  ge- 
meinschaftliches Essen  im  Kaiserhof  anschloß.  Ctg. 


Aus  dem  geschäftlichen  Leben. 


Rhenus  Transportgesellschaft  in.  b.  H..  Frankfurt-Main.  An 

Otto  Koehler,  Bernhard  Dohm  und  Fe.Lx  Rasch,  sämtlich  zu 
Düsseldorf,  ist  Gesamt prokura  erteilt. 

Neptun  Schiffhandelsgesellschaft  in.  b.  H.,  Hamburg.  <  >  - 
grQn.de!  am  14.  Oktober  1021  mit  2:) 000  M.  Stammkapital.  Ge- 
schäftsführer Ingenieur  Max  Theodor  WeJ  mann  in  Altona. 

Robert  Meyerhoefer  G.  in.  b.  H.  Königsberg-Preußen.  In 
Elbing    touxde    eine   Zweigniederlassung   eingetragen.  . 


Ohlauer  Hafenbahn  und  Lagerei  A.-G..  Ohlau.  Bürgermeister 
Hermann  Hahm  in  Ohlau  ist  aus  dem  Vorstand  ausgeschieden. 

Schweizer  Schlcppschiffahrtsgcnossenschai't  G.  ni.  b.  H., 
Mannheim.  Adolf  Murr  ist  nicht  mehr  Geschäftsführer,  Louis 
Groscbupt'  in  Basel  ist  a's  solcher  bestellt,  an  Erich  Krauss  und 
Carl  Ringel  ist  Gesamtprokura  erteilt 

Vereinigte  Elbe-  und  Xordcrwerft  A.-G.,  Hamburg.  An 
Wilhelm   Carl   Scherer   in    Altona   ist  Gesamtprokura  erteilt. 
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Kursbericht  über  Aktien  der  Schiffahrtsindustrie 

mitgeteilt  vom  Bankhause  B.  Calmann,  Hannover,  Schillerstraße  21 
(Gegründet  1853.)    ■    Telephon:  Amt  Nord  3631,  3632.    »    Telegr.-Adr. :  Calmann,  Hannover. 


Name: 


Kurs: 


Argo  Dampfschiffahrt   1500 

Badische  A.-G.  f.  Rheinschiff,  u.  Seetransport   — 

Bremer  Schleppschiff.-Ges  1195 

Dampfschiff.-Ges.  f.  d.  Nieder-  u.  Mittelrhein   500 

Dampfschiff.-Ges.  Neptun   1250 

Dampfschiff.-Reederei  Horn    — 

Dte.-Austral.  Dampfschiff.-Ges   649 

Dte.  Dampfschiff.-Ges.  Kosmos    720 

Deutsche  Ostafrika-Linie    620 

Emder  Reederei    560 

Flensburger  Dampfer-Comp  1010 

Flensburger  Dampfschiff.-Ges.  v.  1869   1000 

Frankfurter  A.-G.  f.  Rhein-  und  Mainschiff   — 

Hamburg-Amerika-Paketfahrt    660 

Hamburg-Bremen- Afrika   550 

Hamburg-Süd- Amerika-Dampfschiff   895 

Hansa  Dampfschiffahrt   /.   751 

Mannheimer  Dampfschleppschiff   — 

Midgard  Dte.  Seeverkehr- Acl.-Ges  

Mindener  Schleppschiff.    840 


Namo : 


Neue  Dampfer-Comp.,  Stettin    — 

Neue  Nordd.  Fluß-Dampfsch.Ges  I60O 

Niederrh.  Dampfschleppsc.hiff.-Ges  

Norddeutscher  Lloyd   •.   680 

Ocean-Dampfer  Flensburg    850 

Preuß.-Rhein.  Dampfschiff.-Ges  

Reederei- Act.-Ges.  v.  1896    7 in 

Reederei  Frisia     

Reederei  Juist   ,   

Reederei  VisurgLs  i.  L  1 9'i5 

Rhein-  und  Seeschiff.-Gcs   — 

Rolandlinie    625 

Sachs. -Böhm.   Dampfschiff   545 

Schleppschiff.-Ges.  Unterweser   1600 

Schles.  Dampfer-Comp   850 

Seefahrt-Dampfsch.-Reederei    775 

Seekanal-Schiff.  Hemsoth    280 

Ver.  Bugsier-  u.  Fracht-Ges  

Ver.  Elbeschiff.-Ges  LO00 

Woermann-Linie    670 


Patentbericht 


A.  Patent-Anmeldungen. 

Klasse  65a,  17.  Seh.  61117.  Schiffslnitheizung  mit  Ab- 
gasverwertulng.  Carl  Schmidt.  Berlin-Friedenau.  Ringstr.  61 
bis   62.     18.   3.  21. 

Klasse  65  a,  3.  II.  83  506.  Leicht  lösbare  Verbindung  von 
Trennwänden  für  Schiffe,  Baracken  oder  sonstige  Bauwerke 
Hinter  Vermeidung  von  Saufen,  Ständern  o.  Mgl.  wi  1 1  i  a  m 
George  Ha. v,  Liverpool,  Engl.;  Vertreter:  C.  von  Ossowski. 
Pal. -Anw..  Berlin  W.  9.     I.   12.  250.    England  27.  4.  20. 

Klasse  65  a.  38.    A.  35  184.    Klappdavit.  "D  e  u  f  s  c  Ii  e  W  e 
(  lugese  tis  ch  a.  f  t  m.  b.  H.,  Hamburg;  Vertreter :  Dip.-Ing. 
Dr.  W.  Karsten  u.  Dr.  0.  Wiegarid,  Pat.-Anw.,  Berlin  SW  Ii. 
30.  3.  21.   Großbritannien  27.  7.  14. 

Klasse  65  a.  6.  K.  76  881.  Sehwimmbrücke  auf  Pontons. 
K  o.n  v  a  d  Kisse,  Hamburg,  Papeuhuderstr.  29.    23.  3/21. 


Klaas ;  65a,  88.  E  25490.  Schutzvorrichtung  beim  Aussetzen 
von  Rettungsboote».  Hubert  Bisen,  Antuerpen,  Belgien; 
Vertreter:  E.  Pcita  u.  Dipl.-Iug.  W.  Massohn,  Tat. -Anw.,  Ber- 
lin SW.  68.     16.  7.  20.    Belgien   19,  7.  19. 

Klasse  65  a.  38.  H.  83  672.    Einrichtung  zum  Aussetzten  oder 
Streichen  von  Rettungsbooten.    Leeuder I  van  Herkf.  Ul 
recht,  Holland;    Vertreter:    Max  Moß%,  Dat.  Anw.,  Berlin  SW. 
29.    23.  i.  20.  .  Nie'der.laaiide   12.  t.  20. 

Klasse  65  a,  3.  H.  81  325.  Betoubam  erfahre».  P«n.l 
Herrraa4n.n,  Kiel,  Kai\.str.  10.     17.  2.  21. 

Klas.se  65  a,  3.  S.  52  527.    Schiffskörper  mit  kustenlränei - 
artigem  im  Schiffboden  liegenden  Kiel.    John  Henry  Sil- 
ley,   B  i  c  k  1  y  ,    K  e  n  t  ,    u.    Edward    Frank  Spanner. 
Brockley-London ;    Vertreter:    DipL -Iiiig.    Dr.    D.  E*andenbergei 
Pal.  Auw.,   Berlin  SW.  61    16.  3.  20     Eug-laud  s    5.  17. 


Bücherbesprechung 


Jahrbuch  der  llafeaibauteclinisclieu  Geseilschalt  III.  "Band  1920 

Verlag  Bov.sen  &  Maasch,  Hamburg.  Preis  »eh.  80  M.,  geh'. 
100  M. 

Das  hoffnungsvolle  Vertrauen,  mit  dem  die  Hafenba-u- 
technische  Gesellschaft  unmittelbar  nach  dem  Zu- 
sammenbruch au  ihre  Arbeit  herangegangen  ist.  ist  nicht 
getäuscht  worden.  Von  einem  Jahr  yoll  reger,  erfolgreicher 
Tätigkeit  kann  das  soeben  e.rse  hie  neue  dritte  Jahrbuch  der 
Gesellschaft  erzählen;  darüber  hinaus  enthält  es  ebenso  wie 
•seine  Vorgänger*)  eine  grolle  Anzahl  wertvoller  Veröffent- 
lichungen, von  denen  vieles  auch  für  die  Binnetischiflfahrt 
wichtig  und  lesenswert  ist. 

Auf  geschäftliche.  Mitteilungen  folgen  zunächst  die  bei 
der  letzten  Tagung  in  Hamburg  gehaltenen  Vorträge :  Nachdem 
wir  vom  Direktor  11  u  1  d  e  r  ni  a  n.  n  der  'Hamburg- Amerika-Linie 
gehört  haben,,  wie  hanseatischer  Geschäftsgeist,  in  unermüd- 
licher Arbeit  bereits  wfeder  Fäden  mit  dem  Ausland  ange- 
knüpft hat.  und  wie  auch  das  Ausland  trotz  allem  und  allem 
den.  Glauben  an  den  baldigen  Wiederaufbau  Deutschlands  noch 
nicht  verloren  hat.  bringt  uns  eter  "Vortrag  des  "Prof.  E.  W. 
Otto  Schulze  über  ..Danzig  und  seinen  Halen" 
in  ein  Gebiet,  an  dem  die  Binnenschiffahrt  unmittelbar  be- 
teiligt ist.  Heute,  wo  die  freie  Stadt  Danzig  in  das  pol- 
nische Zollgebiet  aufgenommen  ist.  und  das  neugeschaffene 
Polen  die  Lebensnotwendigkeit  erkennt,  seinen  Haüptstrom 
so  schnell  wie  möglich  auszubauen,  wirxl  sich,  wenn  kriege- 
rische Störungen  ausbleiben,  ba'd  ein  reger  'Biiinenschiffahrts- 
verkehr  nach  dem  weitverzweigten  Stromnetz  der  Weichsel 
entwickeln.  Danzig  'trägt  dieser  Entwicklung,  an  der  ai's  Zu- 
bringer natürlich  auch  die.  Seeschiffahrt  beteiligt  ist.  Rech- 
nung, durch  großzügige  Hafenerweiterungspläne.  die  freilich 
bei  der  unsicheren  politischen  Laue  noch  nicht  feste  Form 
haben  annehmen  können. 

.,D  i  e  II  a  fenneuba  u  p  1  ä  n  e  d  er  St  a  dt  C  ö  I  n".  denen 
der  nächste  Redner.  Reg.-Baumsl r.  a.  1».  Bock  aus  Cöln, 
seine  Ausführungen  gewidmet  hat.  haben  durch  den  Ausfall 
des  Weltkrieges  gleichfalls  ein  neues  Gesicht  .bekommen.  Die 


*)  Jahrbuch  II.  besprochen,  von 
fahVgatlg   1920  dieser  Zeitschrift. 
Biicherbesprechung 


O.    Hoch    auf    Seile,  .".DI 


Entfestigung  Cölns  ermöglicht  es  jetzt,  bei  Niehl  einen 
großen  Binnenhafen  anzulegen,  an  den  sieli  noch  weiter  >uoiu 
abwärts  ein  weites,  von  einem  eigenartigen  Bahnnetz  durchzoge- 
nes I  h  du  s  t$  ie"  gel  iUn  d  e  anschließen  soll.  Die  einzelnen 
Pabrikgrundst ticke  erhallen  durch  Schma'spurbahnen  unmittelbar 
Anschluß  an  die  ausgebaute  Stromstrecke  von  dem  Industrie 
ife  lande.  Drehkräne  und  So  !bs1g  reifer  Sind  hier  vergesehen, 
und  man  hofft  mit  diesen  Mitlelu  den  sehl  hohen  Jahres 
Umschlag  von  GfK>  t  lfdin  Ufer  bewältigen  zu  können.  Die 
Planung  des  Handelshafens  sieht  einen  annähernd  mifc- 
dem  Strom  gleichlaufenden  Hafeukanal  vor.  an  den  sich  drei 
Stichbecken  von  70  m  Breite  und  180  bzw.  615  bzw.  150  m 
Länge  schließen  werden.  Die  Sohle  der  ganzen  "Hafenanlage 
wird  1  m  unter  der  normalen  liheinsohle  liegen,  SO  daß 
auch  bei  niedrigstem  Nletdrigwasser  dfe  Schiffe  noch  von  Boden 
berührungen   bevvahii  bleiben. 

Die  ganze  Planung  zeigt,  daß  Cöln  sich  keinen  phantastischen 
Hoffnungen  auf  die  Entwicklung  seines  Seeverkehrs  hingibt, 
sondern  in  klarer  Erkenntnis  der  durch  seine  Lage  gegebenen 
Möglichkeiten  in  erster  Linie  Binnenschiffahrtshafen  weiden 
Hill, 

Von  den  leblosen  Kameraden  der  Hafenarbeiter  sprach  Prof. 
Weihe  von  der  technischen  Hochschule  Charlolteiiburg  in 
einem  Vortrage  ..Leistung  und  Wi  rt  sc  h  a  f  tli  e  h  keil 
in  a  s  c  fi  l  n  e  T  f  e  r  F  ö  r  1  e  r  in  £  t  t  e  I  in  Ums  c  h  I  a  ^  h  ä  T  e  u" : 
und  S'chauli.uien  erleichterten  das  Ver- 
Vortrages  der  Hamburger  Tagung. 
Je<  Jahrbuches  bespricht  die  Anlagen, 
seiner  Eingebung  im  Anschluß  an  die 
Das  Riesenwerk  der  noch  immer 
c  h  e  u    VV  6  r  f  I"   erläutert    der  lei- 


zahlreiche  Abbildungen 
ständnis  dieses  letzten 

'Der   nächste  Teil 
'die  in  Tiairiburg  und 
Vorträge  'besichtigt  werden, 
wachsenden  neuen  „Deut: 


tende  Direktor  der  Werft  Dr.  Scholz,  den  Hafen  von 
Altona  und  seine  Neubauten  bespricht  Senator,  Stadt  baurat 
Mie'ther,  dem  schnell!  emporblühenden  Cu  x  ha  v  eue  r 
Fisch  markt  widmen  Baurat  Schähier  und  Fischerei. 
Oberinspektor   Meinkeai   erklärende  Worte. 

Eine  Reihe  bedeutsamer  Beiträge  aus  berufener  Feder 
füllen  die  zweite  Hälfte  des  JahrbucfiSj  ..Die  "Hebung  der 
,.G  n  e  i  s  e  n  a  u"  i  n  d  e  in  V  a  h  r  w  a  s  s  e  r  d  e  r  'S  c  beide,  bei 
\  u  t  w  e  r  p  o  n"  von  Baudirektor  L.o c.w  e  r?  und  Prof.  Kay ser 
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schildert  uns  eine  Großjat  deutscher  Technik,  im  Kriege,  In 
ferne  Weiten  führt  uns  Baurat  Dr.  tng.-El  II.  B  ö  Ii  m  1  e  r  f  mit, 
seinem  Aufsatz  über  „D  i  e  II  a  f  e  n  a  ri  1  a  g  6  v  o  n  Duala 
in  Kamerun''.  Scharfsinnige-  Untersuchungen  bringt  Dr.  tilg: 
Host  Wey  über  „0 1  e  Energie  der  M  e  e  r  e  s  w  e  Vito 
a  I's  Gr  u  ii  d  I  a  g  e  n  z  n  r  B  e  r  e  c  Ii  n  u  n  g  von  Mole  n.  \\  enn 
der  Verfasser  seine  Ausführungen  .schließt  mit  den  stolzen 
Worten  „es  sind  .somit  die  örundlagen  für  die  Berechnung  von 
Molen  bei  Beanspruchung  durch  die  Energie  der  Meeheswe'/löti 
gegeben",  so  se'  ganz  bescheiden  an  die  Verhandlungen  auf 
dem  X.  I  nternal  ionaleu  Sc'bil'fahrt.skongrel.'j  erinnert,  D6I  denen 
die  berufensten  Fachleute  darüber  einig  waren,  aatlS  die  tat- 
sächlich auftretenden  Wellenkräfte  sieh  jeder  Berechnung  ent? 
zianen.  Die  glanzvollen  theoretischen  piUerauchiuigeh  pes  Ver- 
fassers werden,  so  lange  sie  nicht  durch  Messungen  bestätigt 
sind,  die  Praxis  kaum  zu  einer  anderen  Auffassung  bekehren. 

,,U  e  b  e  r  d  i  e  F  o  r  m  e  n  d  e  r  S  p  u  n  d  w  a  n  d  e  i  S  e  u" 
schreibt  Geh.  Baurat  Scheck  aus  Fürstonwaldo.  Mit  großer 
Gerechtigkeit  wiegt  er  die  Vor-  und  Nachteile  der  einzelnen 
formen  gegeneinander  ab.  besonders  findet  seinen  Heifall  die 
neue  Larsseu'sohe  Ausführung  mit.  uhgewalzter  Diohtüngsleistte. 

Die  beiden  nächsten  Aufsätze  bidiandedn  die  A n wehdurig 
der  fSlektrizität  in  den  Häfen.  „D  ie  e  I  <•  k  I  r  i  .s  e  h  e  Aus- 
rüstung der  'Hebe/,  enge  fn  11  .1  l'i'  n  anlagen"  nennt 
O.  vS  c  h  l  e  .b  e  I  e  r  .  Berlin,  seinen  Aufsat  z.  ,.I.G:ber  o  !<•  k  - 
I  r  LS  f  h  e  A  n  I  r  i  e  fi  e  v  0  n  II  a  f  e  n  b  a  u  W  e  r  k  e  u"  schreibt 
Dipl. -fug.  G.  II  e  >  in  a  n  n  .  Berlin.  .  Beide  Aufsätze  sind  von 
zahli eicdien  Abbildungen  begleitet  und  köhiien  auch  dem  Nicht- 
elektrolech niker  bestens  empfohlen  «erden. 

Mit  einem  Aufsatz  voll  Prof.  Dr.  Erwin  von  Becker  a"t  h 
•iiier  „D  i  e  d  e  u  t  s  e  h  e  n  S  e  e  h  a  f  e  n  t  a  r  i  f  e  u  n  d  i  Ii  r  e  A  u  f  - 
h  e  b  u  n  g".  sehließt,  das  Jahrbuch.  Nach  volkswirtschaftlichen 
Auseinandersetzungen  über  die  Tarifverhäli  uisso  vor  dem  Kriege 
zeigt  der  Verfasser,  wie  die  Bestimmungen  des  Friedensver- 
trages von  Versailles  mittelbar  zur  Beseitigung  der  deutschen 
Vorzugstarife  geführt  haben.  ,  Noch  spüren  wir  nicht  die  Folgen 
hiervon:  im  Wettbewerb  mit  den  Auslandshäfen  ist  an  Stelle 
der  Taril'ontfernnug  die  ...vahilarise.hu  Entfernung"  getreten. 
Wird  der  Markkurs  erst  einmal  wieder  stabil,  so  werden  wir 
mit  Schrecken  erkennen,  welche  tiefen  Wunden  unserer  deut- 
schen Wirtschaft  durch  die  Beseitigimg  der  Seen af eii taiii'e 
geschlagen  sind. 

Dein  reichen  Inhalt  des  Ru  -!i"s  entspricht  die  in  Druck. 
Abbildungen  und  Ausstattung  g'eieh  vorzügliche  äußerliche 
Fötm,  so  daß  sich  das  .  f ;  1 1 1 1  ■  l  >  1 1  <  •  1 1  auch  hierin  seinen  Vor- 
gängern w  iir  lig  jinsidil iel.il ;  als  wertvolle  Bereicherung  der 
hafeiibaulochniselieii  Literatur  seilte  es  recht  viele  verständ- 
nisvolle Leser  finden. 

Die  diesjährige  Tagung  der  Hafehbautechaiischen  Gesell- 
schaft hat  in  Mannheim  das  Land  zwischen  der  Gesellschaft 
und  der  Binnenschiffahrt  ehger  angeknüpft;  #ifl  wir  erfahren, 
ist  als  Tagungsort  Nu-  .das  .Jahr  \',)22  Stettin  vorgesehen. 
Möge  auch  an  der  Öder  die  ßj nneuseh i f fahrt  zu  ihrem  Rechte 
komnu  n. 

[fambuirgi  Hö'tzei: 
Mitteilungen  der  Versuchsanstalt  für  Wasserbau  und  Schiffbau 
in  Berlin.  Heft  Widerstand  von  Sandkörnern  und  Kugeln 
bei  der  Bewegung  im  Wasser  als  Gründlage  der  Schweinm- 
stoff  bewegung  i  n  unseren  Flüssen.  Von  Oberbaurat  Dr.-Ing. 
EL  Krey.  Mil  11  Abbildungen  auf  Kunstdruckpapier  und 
.10  Abbildungen  im  Toxi.  Berlin  1921  E.  S.  Mittler  und  Sonn, 
Kochstraße  68 — 71. 

Im  Anschluß  an  einleitende  Ausführungen  über  das  Wesen 
der  Schwemmstoffbewegung  werden  im  ersten  Teil  dieser  Denk- 
schrift FallVersuche,  und  zwar  Fallversuche  mit  Kugeln 
im  Wasser  behandelt,  ,  Fallgeschwindigkeit  der  Kugeln 
in  Abhängigkeit  von)  Durchmesser  und  im  Eihbelts- 
gewicht.  Fallversuche  mit  Sand  und  Kies  im  Wässer, 
Fallgeschwindigkeit  des  Sandes  in  Abhängigkeil  von 
Durehmesser  und  Einheitsgewicht.    Im  weiteren  Teil  werden  der 

Beginn  der  Sl  hw  emnistofl'bewegung  und  die  Widerstanclsbei- 
werte  von  Kugeln  bin  der  Bewegung  im  Wasser  besprochen. 
Den  Schluß  bildet  die  Besprechung  von  der  Abhängigkeit  des 
Widorstnndsbeiwerles  vom  Kennwerte.  Der  Stoff,  der  in  den 
vorstehend  angeregten  Fragen  behandelt  wird,  muß  zunächst 
nicht  nur  für  den  gewöhnlichen,  sondern  auch  für  den  technisch 
gebildeten  Leser  etwas  fernliegend  erscheinen,  wird  aber  durch 
den  Verfasser  der  Schrift  alsbald  dem  Verständnis  näher  ge- 
bracht. Er  führt  es  als  Zweck  der  Versuchsanstalt  aus.  daß 
sie  den  Vorgängen  der  Bewegung  der  Geschiebe  in  unseren 
fließenden  Gewässern  mit  Aufmerksamkeit  folgt  und  hierbei  die 
Ivfgeln,  nach  denen  die  Bewegung  erfolg),  festzustellen  ver- 
sucht. Die  hierbei  erziehen  Ergebnisse  werden  später  bei  Be- 
arbeitung der  Entwürfe  zum  sachgemäßen  Ausbau  unserer 
Wasserstraßen  nutzbringend  verwertet. 

Der  Wasserbau.  Von  Diplom-Ingenieur  Johannes  Huntze, 
Königin  her  Oberlehrer,  Nebst  dem  Wichtigsten  aus  dem  Ge- 
biet   des   Meliorationswösens   'von    Dipl. -Ingeniour    Ii.  Köhler. 


Königlicher  Oberlehrer.     Mit   .'jö.s  Abbildungen    im  Text  und 
'■'>  farbigen  Tafeln.    Zweite1  vermehrte;  und  verbesserte  Auflage. 
Leipzig,  Verlag  von  II.  A.  Ludwig  Degener. 
Von  dem  vdrbezoichneteh  Werk  liegt  uns  vor:  „Der  Wasser- 
bau".   Als  Leitfaden  für  den  Unterricht  und  zur  Selbstbelehrung 
bearbeitet   von   Dipl.-Ingenieur  Johannes   Uuntze,  Kommissari- 
scher Direktor    der    staatlichen    Tiefbauschule    in  Rendsburg; 
Teil   I.    Mit   lö.s  Abbildungen  im  Toxi  und  3  farbigen  Tafeln. 
Zweite  verbesserte  Auflage.    Leipzig,  Verlag  von  II.  A.  Ludwig 
Degener  £920. 

Wie  der  Verfasser  im  Vorwort  seiner  ersten  Auflage  zum 
Ausdruck  bringt,  ist  das  Buch  in  erster  Linie  als  Grundlage  für 
den  Unterricht  an  den  Tiefbauabteilungen  der  Baugewerkschulen 
gedacht,  die  Stöffeinteilung  daher  nach  den  Vorschriften  über  die 
Einrichtung  und  den  Betrieb  der  preußischen  Baugewerkschulen 
vom  1.  Juni  1908  erfolgt.  Bei  der  Bearbeitung  i.-t  aber  die  Auf- 
fassung maßgebend  gewesen,,  daß  das  Buch  nicht  allein  für  die 
Schulzeit  dem  Lernenden  dienen,  sondern  auch  über  dieselbe 
hinaus  dem  Techniker  ein  guter  Ratgeber  sein  soll.  Nach  der 
Art,  der  Darstellung  ist  außerdem  das  Buch  auch  für  die  Selbst' 
bolchrung  geeignet.  Bei  der  zweiten  Auflage  sind  die  bei  der 
Verwendung  zutage  getretenen  Mängel  berücksichtigt  und  durch 
Verbesserungen  beseitigt  worden.  Was  den  Inhalt  anlangt,  so 
finden  wir  am  Eingänge  behandelt  die  Grundlagen  des  Wasser; 
baucs,  die  Entstehung  der  Binnengewässer  und  ihre  Wasser* 
mengen,  die  Messung  und  Berechnung  der  Wassergeßchwindig- 
keiten,  die  allgemeinen  Eigenschaften  der  fließenden  Gewässer. 
Im  folgenden  Abschnitt  werden  die  dem  Wasserbau  eigentüm- 
lichen Arbeiten  und  Bauweisen.  Bagger-  und  Taucherarbeiten, 
Faschinenbau  besprochen:  Iis  folgt  der  Flußbau,  die  Flußrogu- 
lierung.  im  Anschluß  daran  der  Öoehwasserschutz,  die  Binnen- 
hafen, ihre;  Ausgestaltung,  und  die  für  den  Verkehr  erforder- 
lichen Lösch-  und  Ladeeinrichtungen.  Das  letzte  Kapitel  dieses 
Teiles  bringt  das  Wichtigste  über  die  Rechtsverhältnisse  und 
sehif fahrtspolizeilichen  Vorschriften.  Das  Bach  ist  mit  zahl- 
reichen, gut  durchgeführten  Abbildungen  versehen  und  auch  im 
übrigen  gut  ausgestattet.  Für  dasselbe  spricht  der  Umstand, 
daß  bereits  eine  zweite  Auflage  notwendig  geworden  ist.  Wu- 
schen den  weiteren  Teilen  mit  Anteilnahme  entgegen.  Nicht 
zeitgemäß  mag  erscheinen,  daß  die  beiden  Verfasser  ihrem  Titel 
den  Zusatz  ..Königlich"  gegeben  haben.  Düsing. 
Grundlagen  der  Wasserwirtschaft.    Von  Professor  Dr.  Wilhelm 

Uälbfäß.     Berlin.  Verlag  von    Gebrüder    Borntraeger,  W  3b. 

Sehöneberger  Ufer  12  a.  1921. 

Wie  der  Verfasser  in  dem  Vorwort  zu  .-einem  Buche  hervor- 
hobt, fehlt  es  unter  den  bisher  erschienenen  Büchern  nicht  au 
ausführlichen  Darstellungen  über  die  Verwendung  des  Wassers 
auf  den  verschiedenen  Gebieten,  wohl  aber  an  einer  kurzen,  ge- 
moinfaßlichen  Darstellung  der  natur-  und  volkswirtschaftlichen 
Grundlagen  der  Wasserwirtschaft,  die  keine  besonderen  tech- 
nischen Kenninisse  voraussetzt,  aber  dabei  doch  wissenschaft- 
lichen Charakter  besitzt.  Diese  Lücke  auszufüllen,  ist  der 
Zweck  des  vorliegenden  Buches.  Der  Verfasser  verfehlt  nie  hl. 
darauf  hinzuweisen,  daß  er  in  seinen  Darstellungen  die  Landes- 
kultur etwas  bevorzugt  hat.  Was  den  Inhalt  des  Buches  an- 
langt, so  bespricht  der  Verfasser  zunächst  das  Vorkommen  des 
Wassers  überhaupt  und  seine  Verwendung  auf  die  Ilauptzweige 
menschlicher  Wirtschaft  auf  der  Erde,  die  Vorratskammern  des 
Ozeandampfers  auf  dem  Fest  lande,  die  Niederschläge,  die  Ab- 
fluß  Vorgänge,  die1  Versicherung  "iiil  die  Verdunstung.  An- 
schließend daran  gehl  er  ein  auf  die  wirtschaftlichen  Maßnahmen 
hinsichtlich  der  Vorratskammern  des  Wassers  auf  dem  Festbinde, 
auf  den  Abthißvorgang.  auf  die  hier  zu  treffenden  Maßnahmen 
gegen  Versickerung  und  Verdunstung.  Im  Anschluß  an  die  Vorrats- 
kammern gehl  er  auf  die  Talsperren  ein  hinsichtlich  des  durch 
sie;  geschaffenen  Hochwasserschutzes.  der  Vorteile  für  die  Land- 
wirtschaft und  Schiffahrt.  Namentlich  hervor  bebt  er  hier  die 
Edertalsperre.  Weiter  berührt  er  das  mil  der  Wasserwirtschaft 
zusammenhängende  Gcnossenscha  [1  s\\  esen.  Wasserrecht,  Wasser- 
versorgung. Abwässerbeseitignng.  die  Fischerei,  die  Landes- 
kultur, die  Wasserkraflausnutzung  und  zuletzt  die-  Schiffahrt. 
Im  Anschluß  au  ein  Schlußwort  bringt  das  Buch  ein  Literatur- 
register.  ein  Aul  orenregist  er  und  ein  Sachregister.  Alles  in 
allem  darf  das  Buch  als  ein  wertvoller  Beitrag  zu  den  das 
Wässerbehäödehiden  Fragen  bezeichnet   werden.  Düsing. 

Nach  den  gewaltigem  Veränderungen  nahezu  alle-  Bestehen- 
den, die-  wir  in  eleu  letzten  sieben  .Jahren  orlebl  haben,  erschallt 
der  Ruf  nach  einem  neuen  Konversationslexikon  besouders  ein- 
dringlich. Jedermann  will  unterrichtet  sein  über  den  gegenwär- 
tigen Stand  menschlichen  Wissens.  Nach  reiflicher  Cberleguug 
und  entsprechenden  Vorbereitungen  ist  nunmehr  der  erste  Band 
de.-  neuen  Blockhaus  (Ii.  Auflage  von  Blockhaus"  kleinem  Kon- 
versationslexikon) erschienen.  Das  ganze1  Werk  wird  vier 
Bände  umfassen.  Wir  machen  Interessenten  auf  das  Inserat  in 
der  heutigen  Nummer  der  Buchhandlung  Karl  Block.  Ber- 
lin SW  68,  Kophstr.  'K  aufmerksam,  welche  die  Anschaffung 
des  Lexikons  durch  Gewährung  bequemer  Monats/.ahlungen  er- 
nte gB  cht; 
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Anzeigen-Yerwaltung:  Berlin  SW68,  Neuenburger  Str.  8 

Der  Nachdruck  aus  dieser  Zeitschrift  ist  nur  mit  ausdrücklicher  Genehmigung  der  Schriftleitung  und  auch  dann  nur  unter  voller  Quellenangabe  gestattet 


Alle  Postsendungen  (mit  Ausnahme  von  Kassensachen)  iür  den  Zentral-Verein  für  deutsche  Binnen- Schiffahrt  sowie  für  den  Deutsch- 
Oesterreichisch- Ungarisch- Schweizerischen   Verband  für  Binnenschiffahrt  und   für  die  Schriftleitung  der  „Zeitschrift  für  Binnen  -  Schiff- 

fahrt"  sind  mit  der  Wohnungsangabe  Charlottenburg,  Kantstraße  140,  zu  versehen. 
Alle  Geldsendungen  für  die  beiden  Verbände  sind  an  den  Schatzmeister,  Herrn  Hugo  Heilmann,  Berlin  N24,  Oranienburger  Str.  33,  Postscheck- 
konto Berlin  NW  7  Nr.  1411,  zu  richten. 
Alle  Sendungen,  die  Anzeigen  und  Beilagen  sowie  den  Versand  der  „Zeitschrift  für  Binnen-Schiffahrt'  betreffen,  sind  an  die  Expedition , 

Berlin  SW68,  Neuenburger  Straße  8,  zu  richten. 
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Einladung  zu  einer  außerordentl.  Hauptversammlung 

des  Zentral-Vereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt 

auf  Dienstag,  den  13.  Dezember  1921,  morgens  10  Uhr, 

im  Großen  Sitzungssaal  des  Vereinshauses  deutscher  Ingenieure, 
Berlin  NW  7,  Sommerstr.  4a. 


Tagesordnung: 

1.  Beschlußfassung  über  Änderung  des  §  4  der  Satzungen  (allgemeine  Erhöhung  der  Mitgliederbeiträgej. 

2.  Geschäftliche  Mitteilungen. 

Nach  der  außerordentlichen  Hauptversammlung  findet  um  11  Uhr  vormittags 

eine  Sitzung  des  großen  Ausschusses 

statt  mit  folgender 

Tagesordnung: 

1.  Geschäftliches. 

2.  Lichtbildervortrag  des  Herrn  Regierungs-  und  Baurat  Dr.-Ing.  Teubert-Minden/Westf. :  „Die  Bedeutung  des  Beton- 
schiffbaus für  die  Binnenschiffahrt". 

Außer  den  Mitgliedern  des  großen  Ausschusses  sind  auch  sämtliche  Mitglieder  unseres  Vereins,  Mitglieder 
unserer  Zweigvereine  und  verwandter  Vereine,  sowie  eingeführte  Gäste  zu  der  Sitzung  des  großen  Ausschusses 
willkommen. 

Anmeldungen  zur  Teilnahme  an  der  Sitzung  werden  an  die  Geschäftsstelle  des  Zentral-Vereins,  Charlotten- 
burg 2,  Kantstr.  140,  erbeten. 

Zentral-Verein  für  deutsche  Binnen-Schiffahrt 


Flamm 

Geheimer  Regierungsrat,  Professor 
Vorsitzender. 


Punt 

Major  a.  D. 
Geschäftsführer. 
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Welche  wirtschaftliche  Bedeutung  hat  für  Deutschland  eine  Wasserstraßen  Verbindung 
zwischen  der  Donau  und  dem  Oder-Elbe-Gebiet  gegenüber  einer  solchen  zwischen  der 

Donau  und  dem  Rhein?1) 

Von  Geh.  Baurat  M.  C  o  n  t  a  g  ,  Berlin-Friedenau 


Wir  veröffentlichen  nachstehend  die  preisgekrönte  Arbeit 
der  Preisaufgabe  der  „Schlichting-Stiftung"  1919  und  verweisen 
auf  die  Bekanntmachung  des  Kuratoriums  der  „Schlichting-Stif- 

lung'  im  letzten  Heift,  Seite  404.  Die  Schrif Leitung. 

Allgemeines. 

Fragt  man,  welche  wirtschaftliche  Bedeutung  eine  schiffbare 
Verbindung  der  Donau  mit  den  übrigen  deutschen  Stromgebieten 
für  „Deutschland"  hat,  so  darf  man  die  politische  Umgestaltung 
nicht  außer  acht  lassen,  welche  Mitteleuropa  durch  den  unglück- 
lichen Kriegsausgang  erfahren  hat.  So  schmerzlich  es  auch  ist, 
man  muß  die  neuen  Verhältnisse  heute  wenigstens  als  gegeben 
annehmen  und  danach  zunächst  die  an  Polen  abgetretenen  Ge- 
bietsteile, sowie  das  Memo'-  u.  das  Weichse'stromgebiet  gänzlich 
ausscheiden.  Die  Weichsel  soll  von  der  Quelle  bis  zur  Mündung 
ein  „polnischer  Strom"  werden,  wenn  zunächst  auch  der  „Frei- 
staat Danzig"  geschaffen  ist,  um  den  ausländischen  Seemächten 
ein  Einfalstor  offen  zu  halten.  Danzig  sowohl,  wie  Ostpreußen, 
können  an  einer  Verbindung  mit  der  Donau  nur  dann  Interesse 
haben,  wenn  nach  Wiederherstellung  unserer  früheren  Grenzen 
ein  schon  vor  40  Jahren  von  Tolkmitt  angeregter  Oder — Warthe- 
N'etze-Kanal  zur  Ausführung  ge'angen  sollte. 

Auch  der  Rhein  kann  fortan  noch  weniger  als  bisher  als 
..deutscher  Strom"  angesehen  werden.  Er  bildet  von  Konstanz 
bi*  Basel  Deutschlands  Grenze  gegen  die  Schweiz  und  ist  dann 
von  Basel  bis  oberhalb  Karlsruhe  als  „französischer  Strom"  zu 
betrachten.  Nur  von  dort  bis  Emmerich  kann  Deutschland  den 
Rhein  für  sich  in  Anspruch  nehmen.  Von  Emmerich  bis  zur 
Mündung  gehört  er  Holland;  der  geplante  Rhein — Maas — Scheide- 
Kanal  wird  ihn  auch  mit  Belgien  verbinden. 

Nach  den  Friedensbedingungen,  welche  Deutschland  auf- 
erlegt sind,  werden  nicht  nur  der  Rhein  und  die  Donau,  sondern 
auch  die  deutschen  Ströme  Elbe  und  Oder  künftighin  der  inter- 
nationalen Aufsicht  unterstellt  sein.  Bezüglich  der  Oder  ist  da- 
bei auf  einen  Vertrag  zwischen  Preußen  und  Österreich  vom 
8.  August  1839  zurückgegriffen,  nachdem  den-  Tschechoslowakische 
Staat  sich  bereit  erklärt  hat,  auch  den  geplanten  Elbe — Oder— - 
Donau-Kanal  unter  internationale  Aufsicht  zu  stellen. 

Von  Oberschlesien  soll  im  vorliegenden  Fall  ange- 
nommen werden,  daß  es  beim  Deutischen  Reich  verbleiben  wird.2) 

Nach  Teil  XII  der  Friedensbedingungen  von  Versailles, 
welcher  über  die  Häfen,  Wasserwege  und  Eisenbahnen  handelt, 
wird  Deutschlands  Mitbestimmungsrecht  über  die  künftige  Ge- 
staltung der  Binnenschiffahrt  auf  dem  mitteleuropäischen  Wasser- 
straßennetz so  gut  wie  ausgeschaltet  sein.  Deutschland  muß 
innerhalb  seiner  Grenzen  dem  ausländischen  Schiffahrtsbetrieb 
die  gleichen  Rechte  einräumen,  wie  dann  seinigen.  Im  übrigen 
aber  wird  die  Schiffahrt  selbst  auf  dem  ganzen  künftigen  Wasser- 
straßennetz zwischen  der  Nord-  und  Ostsee  und  dem  Schwarzen 
Meer  für  alle  Flaggen  frei  sein. 

Es  wird  nun  Sache  der  deutschen  schiffahrttreibenden  Be- 
völkerung sein,  ihre  bisherige  führende  Stellung  auf  den  ein- 
zelnen Stromgebieten  zu  behaupten  und  ihre  Betriebe  künftig  — 
vielleicht  im  Kartell  mit  ausländischen  Unternehmungen  —  auf 
das  ganze  mitteleuropäische  Wasserstraßennetz  auszudehnen. 
Das  allgemeine  Schiffahrtsinteresse  wird  im  übrigen  vielleicht 
besser  gewahrt  sein,  als  bisher,  wo  der  kleinste  Uferstaat  der 
Si  hiffahrt  Schwierigkeiten  bereiten  konnte. 

Voraussetzung  für  eine  künftige  großzügige  Entwickelung 
der  deutschen  Binnenschiffahrt  ist  natürlich,  daß  die  Wasser- 
straßenverbindung  zwischen  den  bisher  getrennten  Stromgebieten 
Für  den  Verkehr  der  größten  Schiffe,  und  zwar  so  bald  als  mög- 
lich, hergestellt  wird.  Die  vorbereitenden  Arbeiten  dafür  sind 
sowohl  im  Deutschen  Reiche,  wie  auch  in  der  Tschechoslowakei  i 
in  vollem  Gange,  Die  Tschechoslowakei  ist,  #ie  Österreich  und 
Ungarn,  nach  dem  Verlust  der  adriatischen  Häfen  mehr  als  je 


J)  Benutztes  Material  :  D  i  e  D  e  n  k  s  c  h  r  i  f  t  ü  b  e  r 
den  Großschiffahrtsweg  Rhein — Main — Donau.  München 
1920. 

Unt  er  suchung  des  Tarifamtes  der  baye- 
rischen Staatseisenbahn  über  die  verkehrswirtschaft- 
lichc  Bedeutung  eines  Main — Donau-Kanals,  München  1919. 

Die  Elbschiffahrt  und  ihre  Fortsetzung  z  u  f 
Donau  von  Bubendey,  Hamburg  191(5. 

Umfang  und  Bedeutung  der  österreichischen 
Wasserstraßen.    Wien  1918. 

2)  Nach  der  erzwungenem  Abtretung  des  Obersehiesdisehen 
I  n  lustriiegebietes  an  Polen  vermindert  sich  für  Deutschland  die 
wirtschaftlich*  Bedeutung  einer  Donau-Oder- Verbindung,  dagegen 
ßrhöhj    sich    diejenige   einer    Donau-Elbe- Weser. Verbindung. 

Der  Verfasser. 


auf  die  deutschen  Häfen  angewiesen  und  wird  im  eigenen  Inter- 
esse den  Ausbau  ihres  Wasserstraßennetzes  beschleunigen. 

Die.  Verbindung  der  Donau  mit  dem  Rhein  kann  bekanntlich 
sowohl  durch  einen  Donau — Main-Kanal,  wie  ihn  Bayern  geplanl. 
alp  auch  durch  einen  Donau— Neckar-Kanal,  wie  ihn  Württem- 
berg und  Baden  wünschen,  erreicht  werden. 

Der  Donau— Main-Kanal  würde  die  Möglichkeit  bieten,  durch 
einen  Werra— Main-Kanal  auch  das  Werra-Stromgebiet  mit  dem 
Seehafen  Bremen  anzuschließen.  Dadurch  würde  natürlich  das 
Interesse  Deutschlands  an  der  Donau— Main— Rhein-Verbindung 
wesentlich  gesteigert  werden. 

Es  kann  indessen  bei  der  vorliegenden  Arbeit  nicht  die  Ab- 
sicht sein,  für  oder  gegen  eine  der  beiden,  in  scharfem  Wettbe- 
werb stehenden  Kanalverbindungen  zwischen  Donau  und  Rhein 
Stellung  zu  nehmen.  Beide  Lösungen  sind  in  der  beigegebenen 
Ubersichtskarte  eingetragen  und  im  Ubersichtslängenschnitt 
dargestellt.  Allerdings  soll  den  vergleichenden  Berechnungen 
dei  Einfachheit  wegen  nur  eine  einzige  Verbindung  zwischen 
Donau  und  Rhein,  und  zwar  diejenige  durch  den  Main — Donau- 
Kanal  zugrunde  gelegt  werden.  Einmal,  weil  sie  in  schärferem 
Wettbewerb  mit  einem  Elbe — Oder — Donau-Kanal  steht  und  so- 
dann, weil  sie  bereits  durch  die  Veröffentlichung  der  Denk- 
schrift des  Main  —  Do  nau-St  romverband  es  und 
der  „Untersuchungen  des  Tarifamtes  der  Baye- 
rischen Staatseisenbahn  e  n"  in  allen  Einzelheiten 
technisch  und  wirtschaftlich  klargelegt  ist. 

Von  den  drei  norddeutschen  Strömen  bleibt  künftig  nur  die 
W  e  s  e  r  ein  rein  deutscher  Strom,  aber  leider  mit  einem  sehr  eng 
begrenzten  Hinterland,  das  sich  allerdings  erheblich  vergrößern 
und  ganz  Bayern  und  Deutschösterreich  umfassen  würde,  wenn 
der  Werra — Main-Kanal  zur  Ausführung  gelangt. 

Die  deutschen  Ströme  Elbe  und  Oder,  wenn  sie  auch  unter 
internationale  Aufsicht  gestellt  werden,  bilden,  sobald  sie  durch 
den  Mittellandkanal  auch  mit  der  Weser  und  dem  Rhein  verbunden 
sein  werden,  ein  gemeinsames  Wasserstraßensystem,  und  inner- 
halb Norddeutschland  eine  wirtschaftliche  Einheit.  Sie  lassen 
sich  daher  bezüglich  ihrer  Verbindung  mit  der  Donau  sehr  gut 
in  einen  Vergleich  mit  der  süddeutschen  Rhein — Donau- Wasser- 
straße stellen. 

Man  könnte  fragen,  ob  es  denn  überhaupt  in  der  Gegenwart 
Zweck  hat,  sich  mit  großen  Projekten  zu  befassen,  da  ihre  Aus- 
führung ganz  unerschwingliche  Mittel  erfordern  würde.  Die 
wirtschaftlichen  Verhältnisse,  die  durch  den  Weltkrieg  völlig  ver- 
schoben worden  sind,  werden  aber  in  absehbarer  Zeit  wieder  ins 
Gleichgewicht  kommen.  Die  Verbesserung  der  Verkehrsverhält- 
nisse und  die  Verbilligung  der  Frachten  wird  stets  bei  allen 
Völkern  ein  erstrebenswertes  Ziel  bleiben,  das  man  gerade  in  der 
Gegenwart  nicht  aus  den  Augen  verlieren  darf.  Daher  sollte  man 
die  Frage  bejahen. 

Im  folgenden  soll  zunächst  die  Donau  und  ihr  Stromgebiet, 
besonders  in  verkehrstechnischer  Hinsicht,  beschrieben"  werden, 
während  die  entsprechenden  Verhältnisse  am  Rhein,  antler  Elbe  und 
der  Oder  im  allgemeinen  als  bekannt  vorausgesetzt  werden  dürfen. 
Alsdann  sollen  die  schwebenden  Kanalprojekte  zur  Verbindung 
der  Donau  mit  den  übrigen  deutschen  Strömen  und  der  damit  im 
Zusammenhang  stehende  Ausbau  derselben  behandelt  werden. 

In  dem  wirtschaftlichen  Teil  werden  dann  die  Ver- 
kehrsbeziehungen zwischen  Deutschland  und  den  Donauländern 
näher  zu  betrachten  sein.  Der  Güterverkehr,  welcher  bisher  fast 
ausschließlich  auf  den  Eisenbahnweg  und  den  Seeweg  angewiesen 
war,  soll  auf  Grundlage  der  Statistik  für  die  Jahre  1912  und  1913. 
und  zwar  soweit  dies  für  einen  Vergleich  der  verschiedenen  Ver- 
kehrsmöglichkeiten erforderlich  erscheint,  in  großen  Zügen 
charakterisiert  werden.  Vielfach  wird  man  aber  nur  auf  allge- 
meine Schätzungen  hin  sich  ein  Urteil  über  die  wirtschaftliche 
Bedeutung  einer  Elbe — Oder — Donau-Verbindung  gegenüber  einer 
Donau — Rhein- Wasserstraße  und  gegenüber  dem  Seeweg  bilden 
können. 

Auf  der  beigehefteten  Übersichtskarte  ist  das  vor- 
handene deutsche  Wasserstraßennetz,  soweit  es  für  einen  Groß- 
schiffahrtsbetrieb  in  Frage  kommt,  ersichtlich.  Dabei 
sind  die  wünschenswerten  Ergänzungen,  soweit  solche  in 
greifbaren  Plänen  vorliegen,  punktiert  angedeutet.  Die 
neu  herzustellenden  Uberlandkanäle  zur  Verbindung  der  Donau 
mit  dem  Rhein — Elbe-  und  Odergebiet,  sind  eingetragen. 
Die  Verbindung  mit  dem  Neckar  und  mit  dem  Bodensee,  sowie 
die  Main- Weser- Verbindung  ist  ebenfalls  augedeutet. 

Auf  dem  Höhenplan  ist  der  Längenschnitt  der  Haupt- 
wasserstraßen mit  dem  Ausgangspunkt  Budapest  bis  zu  ihren 
Endpunkten  an  der  Nord-  und  Ostsee  schematisch  in  gleichem 
Maßstab  zur  Darstellung  gebracht. 
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Ein  Blick  auf  diesen  Höhenplan  läßt  die  verschiedene  Höhen- 
lage der  Wasserscheide  und  deren  Überwindung  bei  den  einzelnen 
Linien  erkennen  und  wird  den  zahlenmäßigen  Vergleich  ihres 
Yerkehrswcrtes  erleichtern,  für  welchen  die  Kilometertabelle  der 
Anlage  1  noch  einen  besonderen  Anhalt  bietet. 

A.  Wa»s©rbaulieher  iuhI  vierkehrsfcechnischer  Teil. 

Der  Donaustrom  und  die  allgemeine  Bedeutung 
des  Dona  u -Gebietes  für  Deutschland. 

Die  Donau  hat  von  jeher  die  Bedeutung  eines  völkerverbin- 
denden Stromes  gehabt.  Sie  ist  —  nächst  der  Wolga  —  der  größte 
Strom  Europas,  hat  eine  Lauflänge  von  rund  2900  Kilometer  und 
ein  Stromgebiet  von  817  000  qkiu  mit  einer  Bevölkerung  von  etwa 
'10  Millionen  Seelen. 

Ihre  verkehrspolitische  Bedeutung  entspricht  aber  keines- 
wegs ihrer  Größe,  weil  sie  in  einem  Binnenmeer  endigt  und  an 
ihrer  Mündung  eines  größeren  Weltverkehrshafens  entbehrt.  Er- 
schwerend für  die  Schiffahrt  war  bisher  auch  der  Umstand,  daß 
diesr  Strom  siebein  Uf erstatten  angehörte  u.  daß  die  frühere  euro- 
päische Donau-Kommission  ihren  Einfluß  auf  den  untersten  Lauf, 
soweit  das  Seeschiffahrtsinteresse  reicht,  beschränkt  hat,  Ihr  ist 
es  auch  nicht  gelungen,  die  Schiffahrtshemmnisse  an  dem  so- 
genannten „Eisernen  Tor"  in  durchgreifender  Weise  zu  be- 
seitigen. 

Ihren  Ursprung  verdankt  die  Donau  dem  deutschen  Schwarz- 
wald- und  Alpengebiet,  aber  nur  bis  unterhalb  Passau  verläuft, 
sie  in  deutschem  Reichsgebiet,  um  dann  Deutschösterreich  auf 
340  km  Länge  zu  durchströmen,  dessen  Hauptstadt  Wien  hoffent- 
lich die  Bedeutung  eines  Hauptmittelpunktes  des  wirtschaftlichen 
Lebens  auch  fernerhin  behalten  wird.  Schon  50  km  unterhalb 
Wien  bei  Theben  an  der  Marchmündung  tritt  die  Donau  in  das 
nunmehrige  Gebiet  der  Tschechoslowakei  ein.  Erst  210  km  ab- 
wärts bei  Parkany  tritt  der  Strom  in  das  Staatsgebiet  von  Ungarn 
ein,  welches  auf  230  km  bis  Baia  von  ihm  durchströmt  wird.  Auf 
dieser  Strecke  liegt  der  Hauptverkehrsmittelpunkt  Budapest. 
Von  Baia  abwärts  auf  520  km  Länge  bis  Orsova  untersteht  der 
Strom  der  südslawischen  Staatshoheit.  Der  ganze  Unterlauf  von 
Orsova  bis  zur  Mündung  auf  950  km  Länge  ist  dem  Königreich 
Rumänien  zugesprochen,  während  Bulgarien  als  mitbestimmender 
Uferstaat  ausgeschieden  zu  sein  scheint.  Allerdings  sind  die 
ganzen  Verhältnisse  noch  nicht  von  der  neuen  internationalen 
Donau-Kommission  im  Sinne  der  Friedensverträge  endgültig  ge- 
ordnet. 

In  Wasserbau-  und  schiffahrtstechnischer  Hinsicht  lassen  sich 
bei  der  Donau  zwei  Strecken  ganz  verschiedenen  Charak- 
ters unterscheiden.  Auf  der  ooeren  Strecke  von  Ulm  bis  Gönyö 
unterhalb  Wien  herrscht  der  Charakter  eines  Gebirgsflusses  vor, 
das  Spiegelgefälle  schwankt  zwischen  1  :  2000  bis  1  :  3000,  ein- 
zelne Durchbruchsstellen  (Kachlets)  erschweren  die  Schiffahrt, 
Auf  der  unteren  Strecke  von  Gonnyö  bis  zur  Mündung  hat  die 
Donau  den  Charakter  eines  Tieflandstromes  mit  einem  Spiegel- 
gefälle von  1  :  16  000  bis  1  :  20  000.  In  diesem  Tieflandsabschnitt 
liegt  aber  die  kurze  Durchbruch-  und  Kataraktenstrecke  am 
Eisernen  Tor. 


Zusammenstellung  der  einzelnen 
Stromstrecken  : 


von  bis 

Strom- 
länge 

mittlere 
Strom- 
breite 

Äiindest- 
Strom- 
tiefe 

km 

m 

in 

210 

40 

0,50 

153 

80 

0,80 

297 

100 

1,10 

140 

190 

1,40 

790 

250 

1,80 

Drenkova — Turu  Severin  .... 

85 

Katarakte 

a.  eis.  Tor 

935 

700 

2,30 

Gesamtlänge 

2610  k 

m 

Die  Donauschiffahrt  betreiben 
Gesellschaften: 

hauptsächlich  die 

folgenden 

Die  1830  gegründete  I.  K.  K.  privilegierte  Donau-Dampfschiff  - 

fahrts-Gesellschaft  zu  Wien, 
die  1895  gegründete  Ungarische  Fluß-  und  Seeschiffahrts-Ge- 
sellschaft zu  Budapest, 
der  1913  gegründete  Bayrische  Lloyd  zu  Regensburg. 
Als  Normaltyp  für  die  Lastschiffe  hat  sich  das  scharf  gebaute 
Donauschiff  von  63  m  Länge  und  8,20  m  Breite  bewährt,  welches 
bei  einer  Tauchung  von  1.90  m  eine  Tragfähigkeit  von  670  t 
besitzt. 

Für  die  durchgehende  Großschiffahrt  mit  1000  — 1500  t- 
Schiffen  müßte  die  Strecke  oberhalb  Wien  kanalisiert  bzw.  mit 
Seitenkanälen  unter  Ausnutzung  der  Wasserkraft  ausgebaut  und 
die  Strecke  unterhalb  Wien  auf  eine  Mindesttiefe  von  2  bis  2,50  m 
reguliert  werden.    Außerdem  müßten  natürlich  die  Schwierig- 


keilen am  Eisernen  Tor,  vielleicht  durch  einen  besonderen 
Schleusenkanal  mit  elektrischem  Schiffszug,  überwunden  werden. 

Es  wird  dies  Sache  der  neuen  Donau-Kommission  sein, 
welche  ihren  Sitz  in  Budapest  haben  wird.  Sie  wird  wohl  »ehr 
unter  dem  Einfluß  Englands  stehen,  welches  die  Stromtiefe  auf 
3  m  bringen  möchte,  um  den  Seeschiffahrtsverkehr  bis  hinaus  nach 
Budapest  zu  ermöglichen. 

Wie  weit  die  politische  Umgestaltung  der  bisherigen  Donau- 
Uferstaaten  auf  die  wirtschaftlichen  Beziehungen  derselben  zu- 
einander Einfluß  haben  wird,  ist  zurzeit  nicht  zu  übersehen.  Eine 
wirtschaftliche  Interessengemeinschaft,  wie  sie  während  des 
Krieges  unter  den  damals  verbündeten  Völkern  angebahnt  wor- 
den ist,  liegt  zu  sehr  im  allseitigen  Interesse  von  Mitteleuropa, 
als  daß  sie  nicht  in  irgendeiner  Form  wieder  aufgenommen  wer- 
den sollte,  sobald  auch  die  uns  feindlich  gesinnt  gewesenen 
Staaten  Serbien  und  Rumänien  sich  beruhigt  haben  werden. 

Für  Deutschland  ist  es  von  besonderer  Wichtigkeit,  daß  T;ine 
freie  durchgehende  Schiffahrt  mit  gleichartigen  Schiffstypen  aus- 
geübt werden  kann,  damit  der  Warenverkehr  ohne  Leichtern  und 
Umladen  auf  dem  ganzen  mitteleuropäischen  Wasserstraßen- 
system sich  bewegen  kann,  welches  nach  Erbauung  der  Verbin- 
dungskanäle von  der  Nord-  und  Ostsee  bis  zum  Schwarzen  Meer 
reichen  wird. 

Die  ausgedehnten  Gebiete  von  Ungarn  und  den  Balkan- 
staaten mit  ihrer  geringen  Bevölkerungsdichte  haben  einen  Über- 
fluß an  land-  und  forstwirtschaftlichen  Erzeugnissen  und  beson- 
deren Rohstoffen,  wie  z.  B.  Magnesit  und  Bauxit.  Sie  sind  da- 
gegen arm  an  Industrie  und  werden  auf  absehbare  Zeit  ein  großes 
Absatzgebiet  für  alle  Erzeugnisse  westlicher  Kultur  bilden.  Sie 
werden  zur  Hebung  ihrer  Landwirtschaft  nicht  bloß  Maschinen, 
sondern  auch  Kali  -  und  andere  Düngestoffe  einzuführen  ver- 
anlaßt sein.  Rumänien  ist  außerdem  in  der  glücklichen  Lage,  die 
Erzeugnisse  seiner  Erdölquellen  in  Zahlung  zu  geben. 

Es  soll  weiter  unten  gezeigt  werden,  daß  sich  durch  Her- 
stellung der  Verbindungskanäle  den  Donaustaaten  die  Möglich- 
keit bieten  wird,  das  Ausfuhrgut  auf  dem  Donauwege  bergwärts 
nach  dem  Westen  billiger  zu  befördern,  als  dies  mit  der  Eisen- 
bahn und  auch  auf  dein,  S  ee  w  e>g  e  möglich  ist,  welcher  nur 
für  die  Küsten  gebiete  auch  fernerhin  den  Vorzug  behalten  wird. 

Betrachtet  man  Deutschlands  wirtschaftlichen  Wiederaufbau 
in  der  nächsten  Zukunft,  so  erscheint  derselbe  nur  dann  möglich, 
wenn  dem  übervölkerten  Land  in  größerem  Umfang  und  auf  die 
billigste  Weise  Rohstoffe,  Lebens-  und  Futtermittel  aus  dem  Süd- 
osten zugeführt  werden  können.  Die  teuere  überseeische  Zufuhr 
wird  sich  dann  auf  die  sogenannten  Kolonialgüter  beschränken, 
soweit  wir  solche  nicht  entbehren  können.  Die  Zufuhr  aus  dem 
großen  Rußland  wird  vielleicht  auf  lange  Zeit  gesperrt  und  min- 
destens durch  das  wiedererstandene  Polenreich  erschwert  sein. 

Wie  sich  aber  die  Verhältnisse  in  Europa  auch  gestalten 
mögen,  der  Umstand,  daß  die  deutsche  Handelsflotte  nicht  mehr 
besteht  und  Jahrzehnte  zu  ihrem  Wiederaufbau  gebrauchen  wird, 
weist  das  deutsche  wirtschaftliche  Interesse  zunächst  nach  Mittel- 
europa und  nicht  nach  Übersee.  Daher  ist  denn  auch  die  Her- 
stellung von  Binnenwasserstraßen  zur  Verbindung  mit  dem  Do- 
naugebiet eine  dringende  wirtschaftliche  Forderung. 

Die  bestellenden  Verkehrsverbindungen  zwischen  Deutschland  und 
den  Donanländern. 

Das  deutsche  Wassers traßennetz,  auf  weiches  näher  einzu- 
gehen sich  hier  erübrigt,  steht  bekanntlich  mit  der  Donau  nur 
durch  den  1845  erbauten  kleinen  Ludwigs-Kanal  in  schiffbarer 
Verbindung.  Derselbe  ist  zwischen  Bamberg  a.  M.  und  Kel- 
heim  a.  D.  172  km  lang,  überschreitet  die  Wasserscheide  auf 
-f-  418  NN.  mit  100  Kammei«ehieu.se>n,  we'.che  aber  nur 
den  Verkehr  von  Schiffen  von  120  t  Tragfähigkeit  gestatten. 
Nichtsdestoweniger  ist  dieser  veraltete  Kanal  während  des 
Krieges  zur  Beförderung  von  Kriegsmaterial  von  unschätzbarem 
Wert  gewesen.  Für  einen  durchgehenden  Großschiffahrtsverkehr 
kann  er  aber  nicht  in  Frage  kommen. 

Im  übrigen  steht  also  außer  dem  Seeweg  über  Gibraltar  nur 
das  deutsch-österreichisch-ungarische  Eisenbahnnetz  für  die  Ein- 
und  Ausfuhr  zur  Verfügung. 

Ein  Blick  au/f  die  Eisenbahnkarte  zeigt,  daß  Wien 
und  vor  allem  Budapest  die  beiden  Hauptknotenpunkte  aller 
Eisenbahnen  zwischen  Deutschland  und  dem  Donaugebiet  bilden. 

Budapest,  im  Herzen  von  Mitteleuropa,  am  Donaustrom  ge- 
legen, kommt  auch,  weil  mit  der  Abmündung  .des  tschechischen 
Elbe — Oder — Donau-Kanals  bei  Theben  unterhalb  Wien  zu  rech- 
nen ist,  als  der  geeignetste  Ausgangspunkt  für  alle  vergleichen- 
den Berechnungen  in  Betracht. 

Das  österreichisch-ungarische  Eisenbahnnetz  ist  nach  gleich- 
artigen tirundsätzen  angelegt  wie  das  deutsche,  und  es  er- 
gtreckt sich  im  Anschluß  daran  das  noch  wenig  ausgebaute 
Eisenbahnnetz  der  Balkanstaaten  bis  zu  den  Häfen  Galatz,  Con- 
stanza,  Saloniki  und  Constantiuopel. 

In  Wien  treffen  4  große  Durchgangslinien  von  Westen  her 
zusammen,  nämlich: 
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die  Linie  von  der  Adria  (Venedig  und  Triest) ; 
„       „       „     Rotterdam  und  Frankfurt  a.  M.; 

„       „     Hamburg,  Berlin  und  Dresden; 
„       „       „     Stettin,  Breslau  und  Warschau. 
Zwei  Hauptlinien  beiderseits  der  Donau  verbinden  Wien  und 
5udapest.    Von  dort  führt 

die  Linie  über  Laibach  nach  Triest  (an  der  Adria) ; 
„       „       „     Agram  nach  Fiume  (an  der  Adria) ; 
,,       „       „     Belgrad  nach  Sofia  und  Gönstantinopel; 
„       „       „     Orsova  nach  Bukarest; 
„       „       „     Kronstadt  nach  Conslanza. 

Im  Norden  wird  das  große  Donaugebiet  durch  den  Gebirgszug 
ler  Sudeten.,  Karpathen  und  transsyivanischen  Alpen  begrenzt 
wk1  durch  Karst  und  die  Balkangebirge  gegen  das 
Idriatische  u/nd  Mitteimeer  abgesperrt.  Die  beiden  Seehäfen 
m  (ler  Adria:  Triest  und  Fiume,  sind  mit  dem  Donaugebiet  aw 
lurch  Gebirgsbahnen  von  beschränkter  Leistungsfähigkeit  ver- 
mindern 

Eine  große  Durchgangslinie  von  Nisch  nach  Saloniki  harrt 
och  ihres  Ausbaues  und  würde  Budapest  unmittelbar  mit  dem 
stlichen  Mittelmeer  verbinden. 

Alle  vorerwähnten  Eisenbahnlinien^sind  für  den  großen  Ver- 
ehr von  Nordwesteuropa  nach  Südosteuropa  von  Bedeutung  und 
werden  im  Wettbewerb  stehen  mit  der  großen  Donauwasserstraße, 
reiche  in  früheren  Zeiten  allein  den  Personen-  und  Güterver- 
ehr der  Völker  von  Frankreich  bis  zum  Türkenreich  vermittelt 
at.  Bisher  konnte  allerdings  von  einem  Wettbewerb  zwischen 
en  vorbeschriebenen  Eisenbahnen  und  der  Donauwasserstraße 
ich!  die  Rede  sein,  da  die  Donaufrachten  wegen  der  vorhandenen 
chwierigkeiten  unverhältnismäßig  hoch  waren.  Wird  aber  die 
)onau  entsprechend  ausgebaut  und  mit  den  deutschen  Strömen 
erbunden,  dann  wird  sicher  eine  große  Verschiebung  in  dem 
lassengutverkehr  der  beteiligten  Länder  eintreten.  Diese  Wir- 
:ung  in  ihrer  wirtschaftlichen  Bedeutung  für  unser  deutsches 
Saterland  näher  zu  untersuchen,  ist  ein  Hauptzweck  der  vor- 
legenden Arbeit. 

Das  Rückgrat  des  mitteleuropäischen  Wasserstraßennetzes 
ildet  im  Süden  die  Donau  von  Ulm  .bis  zum  Sehwarzen  Meer,  im 
Vesten  der  Rhein  von  Basel  bis  zur  Nordsee.  Östlich  des  Rheins 
erbinden  die  Weser,  Elbe,  Oder  und  Weichsel  das  Binnenland 
on  Süden  nach  Norden  mit  dem  Meere,  während  der  deutsche 
littellandkanal  mit  der  Spree — Oder-Wasserstraße  in  westöst- 
icher  Richtung  eine  durchgehende  Wasserstraße  vom  Nieder- 
hein bis  Oberschlesien,  also  von  Holland  bis  Polen,  herstellt. 
)ie  Verbindung  der  polnischen  Weichsel  mit  dem  Odergebiet 
urch  den  bestehenden  Bromberger  Kanal  und  den  geplanten 
)der- Weichsel-Kanal  in  Galizien  würde  der  freien  deutschen 
itadt  Dan  zig  sowie  dem  abgeschnürten  Ostpreußen  ein 
•roßes  Hinterland  '.schaffen,  wenn  sich  ein  wirtschaftliches  Zu- 
ammenwirken  zwischen  dem  Deu/tschen  und  dem  Polenreieh 
ema.lB  sollte  ermöglichen  lassen. 

Wenn  auch  die  bestehenden  deutschen  Wasserstraßen  mit  den 
och  zu  kanalisierenden  Flüssen  Neckar,  Main,  Werra  und  Saale 
in  vortreffliches  Verkehrssystem  zur  Ergänzung  und  Entlastung 
es  deutschen  Eisenbahnnetzes  bilden,  so  fehlt  ihnen  doch  voll- 
tändig  die  Verbindung  mit  dem  internationalen  Donaustrom. 

Für  eine  solche  Verbindung  sind  in  früherer  sowie  in  neue- 
ter  Zeit  folgende  Kanalprojekte  in  Vorschlag  gebracht,  teil- 
reise schon  für  die  Ausführung  vorbereitet  worden: 

1.  der  Donau — Oder-Kanal  von  Wien  nach  Oderberg  mit  Ver- 
längerung bis  Cosel; 

2.  der  Donau — Moldau— Elbe-Kanal  von  der  Donau  oberhalb 
Wien  über  Prag  zur  Elbe; 

3.  der  Donau — Main-Kanal  von  der  Donau  oberhalb  Regens- 
burg in  mehreren  Linienführungen  zum  Main  und  zum 
Rhein; 

-  4.  der  Donau — Neckar-Kanal  von  der  Donau  bis  Ulm  über 
Plochingen  nach  Mannheim,  und  endlich 
5.  eine  Donau — Elbe-Verbindung  (Prerau-Pardubitz)  im  An- 
schluß an  den  Donau — Oder-Kanal,  der  voraussichtlich  eine 
doppelte  Abmündung  aus  der  Donau  bei  Theben  und  bei 
Wien  erhalten  wird. 
Von  diesen  Projekten  ist  aber  das  zu  2.  aufgeführte  wegen 
einer  großen  technischen  Schwierigkeiten  einstweilen  zurück- 
stellt worden,  so  daß  Prag  zunächst  End-  und  Umschlaghafen 
leiben  wird.    Brünn  soll  durch  einen  Stichkanal  angeschlossen 
werden. 

Wie  bereits  erwähnt,  stehen  die  zu  3.  und  4.  aufgeführten 
^analprojekte  in  scharfem  Wettbewerb  miteinander,  soweit  es 
ich  um  den  großen  Durchgangsverkehr  handelt. 

leschreibung  der  schwebenden  Kanalprojekte  für  die  Verbindung 
der  Donau  mit  den  deutschen  Strömen. 

Nach  dem  Sinn  der  Aufgabe,  deren  Erörterung  der  Zweck 
orliegender  Arbeit  ist,  soll  der  tschechoslowakische  Elbe — Oder 
-Donau-Kanal  in  seiner  wirtschaftlichen  Bedeutung  für  Deutsch- 
md  einer  deutschen  Wasserstraßenverbindung  der  Donau  mit 
em  Rhein  gegenübergestellt  werden.  Wenn  auch,  wie  bereits  er- 
'ähnt,  der  bayerische  Donau — Main-Kanal  zu  den  vergleichenden 
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Betrachtungen  dienen  soll,  so  wäre  es  doch  unbillig,  in  diesem 
Abschnitt  den  J  )onau— Neckar-Kanal  vollständig  zu  übergehen. 

Mit  Rücksicht  auf  den  beschränkten  Umfang  dieser  Arbeit 
kann  dies  allerdings  nur  in  kurzen  Zügen  geschehen. 

D  i  e   Do  n  a  u  —  Rh  e  i  n  v  e  r  b  i  n  d  u  n  g   ii  b  e  r  d  e  n  N  ecka  r.  | 
Sie  besteht  aus  3  Teilen: 

1.  der  Kanalisierung  des  Neckar  von  Mannheim  bis  Plochin- 
gen für  den.  Verkehr  mit  1200-t-Schiffeiv. 

2.  dem  Uberlandkanal  Plochingen—Ulm; 

3.  einem  Donaußeitenkarial  Uhi -Kelheim. 

Nach  dem  bisher  bekannt  gewordenen  Projekt  soll  der  Aus- 
bau des  Neckar  mit  22  Staustufen  in  einer  Länge  von  188,5  km 
erfolgen.  Das  (iesanitgefäde  zwischen  Mannheim  und  Plochin- 
gen beträgt  156,8  m.  Der  Kana'.spiegel  bei  Plochingen  liegt  auf 
-!-  217,2  NN.,  der  Donauspiegel  bei  Ulm  auf  +  464,5  NN.  Die 
Kami  1  Verbindung  Plochingen— Ulm  ist  nur  64,5  km  lang,  die  Schei- 
iclhallung  derselben  liegt  aber  auf  +  569,00  NN.  in  der  Rauhen 
Alb  und  erfordert  eine  künstliche  Wasserspeisung  aus  der  Do- 
nau. Der  Anstieg  zur  Sk-heiteiha'.timg  soll  in  16  Stufen  mittelst 
Tauchschleusen  ohne  Wasserverbrauch,  der  Abstieg  von  104,5  in 
Gefälle,  bis  zur  Donau  mittelst  4  großen  Schac'ntsehPusen  oder 
Hebewerken  erfolgen.  Der  noch  erforderliche  Ausbau  der  210  km 
langen  Donaustreeke  bis  Regensburg  mittelst  Seitcnkäiiälen  ist 
noch  nicht  bearbeitet,  wird  aber  gleichzeitig  bei  dem  vorhande- 
nen Gesamtgefälle  von  über  130  m  eine  sehr  günstige  Wasser- 
kraftnutzung ermöglichen,  welche  die  Kosten  der  Schiffbar^ 
machüng  größtenteils  decken  wird.  Die  Gesamtlänge  der  hier- 
nach herzustellenden  Großsehiffahrtsstraßc  beträgt*  zwischen 
Regensburg  und  Mannheim  210  +  253  =  463  km.  Ihre  Leistungs- 
fähigkeit wird  aber  begrenzt  bleiben  durch  die  Schwierigkeit 
der  Wasserversorgung  der  Scheitelstrecke. 

Die    D  o  n  a  u  —  R  h  e  i  n  -  V  e  r  b  i  n  d  u  n  g  über    den  Main. 

Sie  besteht,  wenn  man  von  dem  Ausbau  der  Donau  unterhalb 
Regensburg  absieht,  ebenfalls  aus  3  Teilen: 

1.  der  Kanalisierung  der  Donau  von  Regensburg  bis  Kelheim, 

2.  dem  Uberlandkanal  Kelheim— Nürnberg— Bamberg  und 

3.  der  Kanalisierung  des  Mains  von  Bamberg  bis  Aschaffen- 
burg. 

'  Von  dort  .bis  zum  Rhein  bei  Mainz  ist  die  Großschiffahrt  be- 
reits möglich. 

Für  den  Uberlandkanal  zwischen  dem  Main  und  der  Donau 
sind  im  Auftrage  des  Main — Donau-Stromverbandes  drei  Wahl- 
linien eingehend  in  technischer  und  wirtschaftlicher  Hinsicht  be- 
aibeitet  und  miteinander  in  Vergleich  gestellt  worden,  und  zwar: 
die  sogenannte  Neuburger  Linie 

(Aschäffenburg— Würzburg— Neuburg— Regensburg) ; 
die  sogenannte  Amberger  Linie 

(Aschäffenburg— Wertheim— Amberg— Regensburg) . 
und  die  sogenannte  Bcilngrieser  Linie 

(Aschaffenburg  —  Wernfeld  —  Arnstein— Beilngries— Kel- 
heim—Regensburg).  ' 

Unter  eingehender  Würdigung  aller  Vorzüge  und  Mängel 
hat  der  Main— Donau-Stromverband  die  letztere  Linie,  mit  der 
Anschlußlinie  Wernfeld— Würzburg,  als  die  in  technischer  und 
finanzieller  Hinsicht  beste  und  geeignetste  Führung  der  Groß- 
schi f fahrt sstraße  anerkannt. 

Unter  Zugrundelegung  dieser  Linie,  welche  auf  der  Über- 
sichtskarte eingetragen  und  im  Längenschnitt  dargestellt  ist,  ge- 
staltet sich  der  bayerische  Großschiffahrtsweg,  wie  folgt: 

Von  Aschäffenburg  bis  Wernfeld  wird  der  Main,  dessen 
Spiegeil  dort  auf  +  108,5  NN.  liegt,  durch  9  Staustufen  kanali- 
siert. Die  Mainschleife  zwischen  Gemüuden  und  Schweinfurt 
wird  durch  einen  Kanal  abgeschnitten,  welcher  mit  7  Schleusen 
im  Wernlal  zu  dem  50  km  langen  Seitenkanal  aufsteigt,  dessen 
SpiegeO  auf -j- 219  NN.  liegt  Die  Wasserstraße  überschreitet  dann 
das  Maintal  und  bleibt  als  Seitenkanal  in  diesem  bis  Hasfurt.  Von 
hier  ab  folgt  die  Linie  mit  3  Staustufen  dem  Main  bis  Bamberg,  wo 
der  Spiegel  auf  +  224,5  NN.  liegt.  Von  Bamberg  aus  folgt  der 
Kanal  dem  Tal  der  Pegnitz  und  Rednitz  über  Nürnberg  bis  Roth, 
wendet  sich  dann  in  südöstlicher  Richtung  gegen  das  Altmühl- 
gehiel  der  Scheitelha"tung  zu,  welche  auf  -f  405  NN.  in  einem 
mäßigen  Einschnitt,  den  Jura  durchbricht.  Der  Aufstieg  erfolgt 
mit  17  Kammerschleusen,  der  Abstieg  führt  durch  das  Tal  der 
Sulz  und  der  Altmühl  mit  9  Schleusen  in  das  Donautal  bei  Kel- 
heim, wo  der  Donauspiege,  auf  +  337  NN.  liegt.  Die  Donau 
w  ird  auf  35  km  Länge  bis  Regensburg  mittels  3  Schleusen  ka- 
nalisiert. Von  da  ab  bis  zur  Reichsgrenze  unterhalb  Passau  soll 
ilie  Donau  mit  Ausnahme  der  Kachietstrecke  Hofkirchen— Passau. 
welche  eine  Staustufe  mit  großer  Wasserkraftnutzung  erhält, 
durch  Niederwasserregulierung  schiffbar  gemacht  werden. 

Alles  in  allem  ist  die  beschriebene  Großschiffahrtsstraße 
/w  ischen  Aschäffenburg  und  Passau  579  km  lang  und  enthält  im 

-  .Mixen  49  Kanunerschleusen  von  wechselndem  Gefälle  (vgl.  den 
Längenschnitt),  aber  keine  Hebewerke  und  keinen  Tunnel.  Die 
Wasserversorgung  erfolgt  aus  dem  Lech  durch  einen,  allerdings 

-  '  hm  langen  Zubringelkanal,  der  mit  Überschreitung  des  Donau- 
tales bei  Stepperg  bis  zur  Scheitelhaltung  geführt  werden  muß. 


Dieser  Zubringer  soll  derartige  Abmessungen  erhalten,  daß  er 
25  bs  80  sec  cbm  abzuführen  vermag.  Mit  einer  so  reich- 
lichen Speisung  ist  nicht  allein  die  denkbar  größte  Leistungs- 
tätigkeit des  Kanals  gewährleistet,  sondern  auch  die  Verwer- 
tung einer  erheblichen  Wasserkraft  an  den  einzelnen  Gefällstufen 
möglich.  Beiläufig  bemerkt  werde,  daß  die  Jahresleistung  der 
Main-Wasserkräfte  auf  44700  PS.,  die  der  4  Altmühlslaustufeii 
auf  2875  PS.  berechnet  sind.  Die  mittlere  Jahresleistung  der  zwei 
oberhalb  Regensburg  liegenden  Staustufen  beträgt  9900  PS.,  die 
Kachietkraft  bei  Passaui  wird  mit  42  ODO  PS.  bewertet.  Die  jähr- 
lichen Reineinnahmen  aus  diesen  Kraftwerk  >n  werden  auf  54  Millio- 
nen Mark  veranschlagt  und  erleichtern  in  hohem  Grade  die  Finan- 
zierung des  Schiffahrtskanals.  Es  ist  nur  fraglich,  ob  die  Ent- 
nahme des  Wassers  aus  dem  Lech,  welches  damit  der  Donau  teil- 
weise entzogen  wird,  seitens  der  internationalen  Kommission 
genehmigt  werden  wird  Die  Gesamtbaukosten  der  beschriebenen 
607  km  langen  Wasserstraße  von  Aschäffenburg  bis  zur  Reichs- 
grenze  mit  dem  Lechzubringer  ohne  den  Anschluß  nach  Würzburg 
sind  auf  515,5  Millionen  Mark  nach  Friedenspreisen  veranschlagt 
worden. 

Hiervon  entfallen  auf  die  221  km  lange  Mainstrecke" 
Aschäffenburg— Bamberg  164  915  000  Mark,  mithin  746  000  Mark 
auf  1  Kilometer,  auf  die  208  km  lange  Kanalstrecke  Bamberg — 
Regensburg  256  647  000  Mark,  mithin  1231  500  Mark  auf  1  Kilo- 
meter, und  auf  die  178  km  lange  Donaustrecke  Regeusbur-g — 
Reichsgrenze  16  352  000  Mark,  mithin  260  000  Mark- auf  1  Kilo- 
meter. Auf  den  Lechzubringer:  47  600  000  Mark.  Die  Kosten  der 
Wasserkraftwerke  sind  darin  nicht  enhalten. 

Als  Regelschiff  ist  das  1200  t -Schiff  mifeiner  Länge  von  72  m, 
einer  Breite  von  10  m  und  einem  Tiefgang  von  2,30  m  angenom- 
men, doch  sollen  die  Schleusen  eine  Lichtweite  von  12  m  und  für 
die  Schleppzüge  eine  nutzbare  Länge  der  Kammer  von  210  bis 
300  m  erhalten,  so  daß  auch  die  Durchfahrt  von  1500  t-Rhein- 
sehiffen  möglich  sein  wird. 

Man  darf  wohl  annehmen,  daß  die  beschriebene  bayerische 
Donau — Rhein-Verbindung  auch  den  weitestgehenden  Ansprüchen 
genügen  wird. 

An  dieser  Stelle  mag  noch  bemerkt  werden,  daß  die  Weiter- 
führung der  großen  Schiffe  auf  der  etwa  300  km  langen  öster- 
reichischen Donaustrecke  nur  möglich  sein  wird,  wenn  einzelne 
Kachletstrecken  ebenfalls  duren  Stauwerke  mit.  Kraftausnutzung 
überwunden  werden.  Es  werden  mindestens  drei  solcher  Stau- 
werke nötig  werden,  die  sich  aber  aus  dem  Kraftgewinn  angesichts 
dei  zunehmenden  Kohlenteuerung  gut  verzinsen  dürften.  Die 
Ausbaukosten  dieser  300  km  langen  Donaustrecke  dürften  auf  min- 
destens 50  bis  60  Millionen  Mark  zu  schätzen  sein. 

Es  war  schon  angedeutet,  daß  der  Donau — Main-Kanal  die 
Möglichkeit  einer  Fortsetzung  nach  dem  Gebiet  der  Weser  bietet. 
Die  Weser  mit  dem  Seehafen  Bremen  ist  in  der  Tat  mit  dem 
großen  deutschen  Wasserstraßennetz  und  dadurch  später  auch  mit 
dem  Donaugebiet  zurzeit  nur  durch  eine  einzige  Schachtschleuse 
bei  Minden  verbunden. 

Hier  bestellt  eine  große  Lücke  in  dem  Wasserstraßennetz, 
welche  ausgefüllt  werden  muß,  um  das  Wesergebiet  mit  dem  See- 
hafen Bremen  an  den  Vorteilen  einer  Verbindung  mit  der  Donau 
teilnehmen  zu  lassen. 

Wird  der  Donau — Main-Kanal  von  Bamberg  unter  Über- 
schreitung des  Maintales  in  nördlicher  Richtung  fortgesetzt,  so 
kann  er  nach  Überschreitung"  der.  Wasserscheide  mit  einer 
Scheitelhaltung  auf  +310  NN.  bei  Ritschenhausen  durch  einen 
9  km  langen  Tunnel  die  zu  kanalisierende  Werra  erreichen  und 
damit  die  Verbindung  mit  der  Weser  herstellen.  Außer  dieser 
Verbindung-  mit  der  süddeutschen  Donau — Rhein- Wasserstraße  ist 
aber  für  das  Wesergebiet,  ein  besserer  Anschluß  an  den  norddeut- 
schen Mittellandkanal  notwendig.  Dieser  Anschluß  kann  erfolgen 
nach  Osten  hin  durch  einen  kurzen  Abkürzungskanal  Wunstorf— 
Nienburg  mit  einer  Abstiegschleuse  zur  Weser  und  in  der  Rich- 
tung nach  Westen  durch  den  von  Bremen  geplanten  Bramscher 
Kanal.  Im  Rahmen  dieser  Arbeit  kann  diese  Ergänzung  des 
deutschen  Wasserstraßennetzes  jedoch  nur  andeutungsweise  be- 
rührt werden. 

Der  Donau  —  Oder-Kanal. 

Für  diesen  Kanal  ist  bereits  auf  Grund  des  österreichischen 
Wasserstraßengesetzes  von  1901  ein  ausführlicher  Entwurf  be- 
arbeitet worden,  dessen  Ausführung  aber  bekanntlich  aus  politi- 
schen Gründen  hintertrieben  worden  ist.  De*  Kanal  war  damals 
nur  für  670-t-Schiffe  und  für  den  Verkehr  des  österreichischen 
Kohlen-  uud  Industriegebietes  mit  der  Donau  in  Ausischt  ge- 
nommen. Wenn  er  heute  in  Verbindung  mit  dem  deutschen  Oder- 
strom für  den  durchgehenden  Verkehr  von  1000-t-Schiffen  dienen 
soll,  wird  eine  Neubearbeitung  des  ganzen  Entwurfes  notwendig 
sein,  die  auch  bereits  vom  Tschechoslowakischen  Staat  nach 
größeren  Gesichtspunkten  in  Angriff  genommen  ist. 

Der  Donau— Oder-Kanal  erreicht  im  Zuge  der  March  und  der 
Beczwa  die  niedrige  Wasserscheide  mit  der  Oder  zwischen  den 
Sudeten  und  den  Beskiden.  .Nach  neueren  Entwürfen  kann  die 
Höhe  der  Scheitelhaltung  von  +275  NN  unter  Einlegung  eines 
Tunnels  bis  auf  +265  NN  gesenkt  werden.   Der  Anfangspunkt  des 
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Kanals  wird  wahrscheinlich  nicht  mehr  Wien  sein,  sondern  an 
der  Marchmündung  bei  Theben  innerhalb  des  tschechoslowaki- 
schen Staatsgebietes  angenommen,  wodurch  gleichzeitig  eine 
wesentliche  Abkürzung  für  den  Durchgangsverkehr  zwischen  dem 
Donau-  und  Odergebiet  gewonnen  wird.  Wenn  Deutsch-Öster- 
reich sich  im  Interesse  von  Wien  mit  einem  etwa  10  Um  langen 
Verbindungskanal  Wien — Stillfried  an  den  tschechoslowakischen 
Kanal  anschließt,  erhält  die  Donau — Oder- Verbindung  zwei  Ab- 
müridungen  aus  der  Donau,  und  zwar  bei  Theben,  wo  der  Donau- 
spiegel auf  +130  liegt,  und  bei  Wien,  wo  er  auf  +160  ange- 
nommen werden  kann. 

Der  Hauptkanal,  wie  er  den  wirtschaftlichen  Berechnungen 
zugrunde  gelegt  ist,  folgt  von  Theben  aus  dem  Tal  der  March 
unter  Kanalisierung  derselben  und  als  linksufriger  Seitenkanal 
bis  kurz  vor  Göding.  wo  er  die  March  überschreitet.  Von  dort 
Iiis  Napajedl  verläuft  der  Kanal  unabhängig  von  der  Marsch  am 
rechtsufrigen  Höhenufer  und  überschreitet  bei  Napajedl  aber- 
mals die  March,  um  in  dem  breiten  Tal  vor  Prerau  nach  Oslcn 
hin  in  das  Tal  der  Beczwa  einzubiegen.  Die  Kanallänge  von 
Theben  bis  dahin  stellt  sich  auf  etwa  160  km,  die  Spiegelhöhenlage 
auf  etwa  +221,  so  daß  ein  Gefälle  von  85  m  durch  eine  ent- 
sprechende Anzahl  von  Kammerschleusen  zn  überwinden  ist. 

Um  in  das  Tal  der  Beczwa  zu  gelangen,  wird  bei  Prerau 
eine  große  Hebung  des  Spiegels  um  30—40  m  nötig,  für  welche 
früher  ein  Schiffshebewerk  geplant  war.  Voraussichtlich  wird 
bei  der  Neubearbeitung  des  Entwurfs  eine  Anzahl  von  Schacht- 
schleusen mit  Sparbecken  gewählt  werden,  um  auf  die  Scheitel- 
haltung bei  Mähr.  Weißkirchen  zu  gelangen.  Wenn  dieselbe 
nach  dem  Vorschlag  des  Professor  Smrcek-Brünn  auf  +  265  ge- 
senkt werden  soll,  wird  dort  ein  Scheiteltunnel  von  etwa  3  km 
Länge  erforderlich  werden.  Ein  solcher  Kanaltunnel  bietet  aber 
Seit  dem  heutigen  Stande  der  Technik  trotz  des  erforderlichen 
großen  Querschnittes  keine  übergroße  Schwierigkeit. 

Von  der  Scheitelstrecke  erfolgt  der  Abstieg  zur  Oder  in 
Richtung  auf  Mähr.  Ostrau,  welcher  früher  mit  einer 
großen  Anzahl  von  kleinen  Schleusen  bis  auf  den  Oderspiegel 
von  +203  erfolgen  sollte.  Man  wird  wohl  einen  Seitenkanal  am 
rechten  Oderufer  mit  7  oder  8  größeren  Gefällstufen  vorziehen 
und  gelangt  dann  bis  zur  Olsa-Mündung.  Hier  endigt  der  tschecho- 
slowakische Kanal.  Eine  Gabelung  desselben  nach  Osten  zur 
Verbindung  mit  der  Weichsel  bei  Krakau  und  nach  Norden  zur 
Verbindung  mit  der  schiffbaren  Oder  bei  Kosel  kann  nur -unter 
Beteiligung  der  Nachbarstaaten  Polen  und  Deutschland  erfolgen. 
Für  den  Zweck  der  vorliegenden  Arbeit  interessiert  nur  die 
Verbindung  mit  der  bisher  preußischen,  aber  nunmehr  inter- 
nationalen Oder. 

Wie  bereits  erwähnt,  befindet  sich  das  ganze  Kanalprojekt 
noch  in  Arbeit,  so  daß  auf  Einzelheiten  nicht  näher  eingegangen 
werden  kann.  Die  Wasserversorgung  der  Scheitelhaltung  soll 
durch  umfangreiche  Talsperrenanlagen  durchaus  gesichert  sein, 
auch  wenn  der  Kanal  die  für  den  Verkehr  von  1000-t-Schiff en 
erforderlichen  größeren  Schleusenabmessungen  erhalten  wird. 
Die  für  die  wirtschaftlichen  Berechnungen  angenommene  Länge 
des  Kanals  beträgt  von  der  Donau  bis  zur  Olsa-Mündung  (Oder- 
berg) 265  km  mit  zusammen  22  Schleusen,  von  dort  bis  Kosel 
auf  deutschem  Gebiet  60  km  mit  -1  Schachtschleusen. 

Legt  man  die  Baukosten  des  bayerischen  Donau — Main- 
Kanals  zugrunde,  so  würden  die  Kosten  des  bis  Oderberg 
265  km  langen  Kanals  auf  etwa  350  Millionen  Mark  zu  schätzen 
sein,  wenn  ein  1000-t-Schiff  als  Normaltyp  angenommen  wTird. 

Die  Kanalverbindung  mit  der  Elbe. 
(Prerau — Pardubitz) . 

Auch  diese  Kanalverbindung  war  bereits  im  österreichischen 
Wasserstraßengesetz  von  1901  vorgesehen.  Die  Linienführung 
aber  und  die  Höhenlage  der  Scheitelhaltung  der  Verbindungs- 
strecke (Prerau — Pardubitz)  zwischen  dem  Donau — Oder-Kanal 
und  der  Elbe  steht  heute  noch  nicht  fest.  Dem  Vernehmen  nach 
wird  die  Kanallinie  das  Tal  der  March  von  Prerau  ab  Weiter 
verfolgen,  bei  Olmülz  aber  auf  das  rechte  Marchufer  übertreten 
und  an  demselben  aufsteigen  bis  in  die  Gegend  von  Loschitz.  Von 
dort  ab  wird  ein  Überlandkanal  von  etwa  180  km  Länge  bis 
Pardubitz  a.  Elbe  unter  ziemlich  schwierigen  Gebirgsverhält- 
nissen  herzustellen  sein.  Der  Kanal  verläuft  zunächst  im  Tal 
der  Trebunka  und  weiterhin  in  Richtung  auf  Böhm.  Trübau.  Da- 
zwischen liegt  auf  über  400  m  Meereshöhc  die  Wassersciheidei. 
welche  nach  einem  Vorschlag  des  Professor  Smreek  in  der 
Höhenlage  der  Scheitelhaltung  von  +  370  N  N.  durchbrochen 
werden  soll.  Hierbei  wird  ein  Scheitel  tunuel  von  etwa  3  km 
Länge  mit  größeren  Voreinschnitten  nicht  zu  vermeiden  sein. 

Der  Abstieg  zum  Tal  der  stillen  Adler  erfolgt  dann  in  Rich- 
tung Wildenschwert  und  Chotzen.  Von  dort  bis  Pardubitz  an 
der  Elbe  kann  der  Lauf  des  Lucnabaches  verfolgt  werden,  um 
die  Elbe  zu  erreichen,  deren  Spiegel  dort  auf  +  217  NN.,  also 
etwa,  in  gleicher  Höhe  mit  dem  Maivhspiegel  bei  Prerau  liegt. 
Die  Länge  des  Kanals  von  Prerau  bis  Pardubitz  ist  schätzungs- 
weise auf  180  km  angenommen.  Für  den  Auf-  und  Abstieg  sind 
zusammen  etwa  300  m  Gefälle  zu  überwinden,  wofür  bei  einem 
Durchschnittsgefälle  der  einzelnen  Schleusen  von  8  bis  10  m,  falls 


nicht  Hebewerke  zur  Ausführung  gelangen,  eine  Anzahl  von 
35  Gcfällstufen  anzunehmen  sein  wird.  Für  die  Wasserversor- 
gung des  Kanals  wird  ein  umfangreiches  System  von  Talsperren 
auszuführen  sein,  auch  die  Anordnung  von  Pumpwerken  zur  He- 
bung des  Wassers  auf  die  Selieiteilia'tung  ^erforderlich  werden, 
Unter  den  vorliegenden  schwierigen  örtlichen  Verhältnissen 
wird  die  Enlwurfbcarbeil  nng  der  IM)  Um  langen  Kanalstrer  ke 
noch  geraume  Zeit  in  Anspruch  nehmen,  es  braucht  dadaroh 
aber  die  Inangriffnahme  des  Donau-Oder-Kaiial-  nicht  verzögert 
zu  werden. 

Der  Kostenaufwand  für  die  180  km  lange  Kanalstrecke  mit 
dem  Scheiteltunnel  wird  mit  Rücksicht  auf  die  schwierigen  Gc- 
birgsverhällnisse  auf  mindestens  2Ö0  Millionen  Mark  zu  Bchätzen 
sein.  ■ 

Für  die  135  km  lange  Elbstrecke  Pardubitz — Melnik  besteht 
bereits  ein.  Kanalisierungsentwurf,  welcher  für  das  Gefälle  von 
etwa  62  m  etwa  18  SchTeusenstufen  vorsieht.  Vielleicht  wird  sieh 
die  Zahl  der  Schleusen  durch  Zusammenlegung  etwas  vermin- 
dern lassen. 

Die  Kanalisierung  der  70  Um  langen  Elbestrecke  von  Aussig 
bis  Melnik  ist  bereits  im  Zusammenhang  mit  dem  Ausbau  der 
Moldau  in  Ausführung  begriffen.  Obgleich  nur  ein  Gefälle  von 
22  m  zu  überwinden  ist,  sind  11  große  Wehr-  und  Schleuscnan- 
lagen  vorgesehen,  von  denen  bereits  9  vor  dem  Kriege  fertig- 
gestellt waren.  Die  Schleusenkammern  sind  aber  reichlich  groß, 
die  Torweite  mit  11  m  und  die  DretopeMefe  von  2,50  in  gestatte!! 
die  Durchführung  von  1000-t-Kanalschiffen  und  der  größeren 
Idbkähne. 

Von  Aussig  abwärts  sind  in  der  Elbe  keinerlei  Stauanlagen 
vorhanden. 

Über  die  Baukosten  der  vorbeschriebenen  Kanalpläne  lassen 
sich  zurzeit  keine  genaueren  Angaben  machen,  da  die  Entwürfe 
noch  gar  nicht  festliegen,  man  darf  >aber  annehmen,  daß  auch 
bei  diesen  Ausführungen  des  tschechoslowakischen  Staates  durch 
den  Kraftgewinn  aus  den  Talsperren  Werte  gewonnen  werden, 
welche  die  Finanzierung  der  Schiffahrtsstraßen  erleichtern. 

Die  TschechosloAvakei  wird  trotzdem  bei  der  Ausführung 
ihrer  Kanalprojekte  der  Unterstützung  des  Deutschen  Reiches 
bedürfen.  Dieses  gewinnt  aber  dadurch  die  Möglichkeit,  günstige 
Verträge  über  die  gemeinsame  Benutzung  der  außerhalb  seiner 
Grenzen  liegenden  Kajialstreciken  zu  schließen.  Ohne  ein  freund- 
nachbarliches  Verhältnis  ist  natürlich  an  einen  für  beide  Teile 
nutzbringenden  Handelsverkehr  nicht  zu  denken.  Wahrschein- 
lich ist  es  übrigens,  daß  die  Finanzierung  der  tschechoslowaki- 
schen Kanalpläne  durch  ein  internationales  Syndikat  erfol- 
gen wird. 

Wird  auch  zunächst  bloß  der  Donau — Oder-Kanal  ausge- 
führt, dessen  Ertragsfähigkeit  schon  aus  dem  örtlichen  Kanal- 
gebietsverkehr  gesichert  ist,  so  ist  für  Deutschland  schon  die 
wichtige  Verbindung  mit  der  Donauwasserstraße  gewonnen. 
Denn  auch  das  Elbe-  und  Wesergebiet  kann  durch  den  Mittelland- 
kanal, wenn  auch  mit  einem  gewissen  Umweg,  der  Vorteile  einec 
Verbindung  mit  dem  Donaugebiet  teilhaftig  werden,  bis  die 
schwierige  Verbindung  Prerau — Pardubitz  geschaffen  sein  wird. 

Es  kann  hierbei  noch  die  Frage  aufgeworfen  werden,  ob  denn 
die  Elbe  und  Oder  imstande  sein  wird,  den  zu  erwartenden  großen 
Durchgangsverkehr  aufzunehmen.  Zu  dieser  Frage  hat  sich  der 
Wasserbaudirektor  Bubendey  bezüglich  der  Elbe  in  seiner  Schrift 
„Die  Elbschiffahrt  und  ihre  Fortsetzung  zur  Donau'*,  wie  folgt 
geäußert :  > 

„Das  Fahrwasser  der  Elbe  kann  zurzeit  noch  nicht  als  eine 
gleichwertige  Fortsetzung  der  auf  österreichischem  Gebiete  zu 
schaffenden  Wasserstraßen  betrachtet  werden.  Es  wird  aber 
durch  die  Ausführung  der  in  dem  Reichsgesetz  vom  24.  Dezem- 
ber 1911  vorgesehenen  Niedrigwasser-Regulierung  und  durch  die 
bei  Ausführung  der  für  das  Berauntal  geplanten  Staubecken 
diese  Gleichwertigkeit  erhalten.  Die  Elbe  wird  nach  Ausführung 
dieser  Werke  nur  ausnahmsweise  nicht  von  vollbeladenen  Kanal- 
schiffen befahren  werden  können.  Diese  Ausnahmen  können  sich 
nur  in  ganz  wasserarmen  Jahren  auf  Zeiträume  von  längerer 
Dauer  ausdehnen  und  in  mehr  als  der  Hälfte  dieser  Ausnahme- 
zeiten  wird  mit  dreiviertel  bi£  voller  La.dung,  im  der  Restzeit 
immer  noch  mit  halben*  bis  dreiviertel  Ladung  gefahren  werden 
können." 

Bezüglich  der  Oder  kann  auf  die  neueste  preußische  Kanal- 
vorlage verwiesen  werden,  in  welcher  die  Verbesserung  der 
Oder- Wasserstraße  unterhalb  Breslau  durch  die  große  Tal- 
sperrenanlage bei  Ottmachau  und  sonstige  Maßnahmen  in  Aus- 
sicht gestellt  wird.  An  der  Möglichkeit  einer  Durchführung  von 
600-  bis  1000-t-Schiffen  vom  Mittellandkanal  über  die  Oder  nach 
der  Donauwasserstraße  ist  daher  nicht  zu  zweifeln,  zumal  die 
internationale  Oder-Kommission  dafür  gewiß  eintreten  wird.  Bei- 
läufig mag  hier  noch  bemerkt  werden,  daß  im  deutschen 
Interesse  die  Ausführung  des  Donau  Oder-Kanals  wichtiger  ist, 
als  die  böhmisch-mährische  Verbindung  mit  der  Elbe  (Prerau- 
Pardubitz),  die  wegen  der  besonderen  Schwierigkeiten  sich  ver- 
zögern könnte.  Denn  abgesehen  von  dem  Mittellandkanal  wird 
neuerdings  auch  eine  Querverbindung  der  mittleren  Oder  und 
Elbe  durch  die  Lausitz  in  Richtung  Breslau— Riesa  geplant. 
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Wenn  auch  der  Schwerpunkt  der  vorliegenden  Arbeit  in  dem 
wirtschaftlichen  und  nicht  in  dem  technischen  Teil  derselben  liegt, 

so  erschien  es  unerläßlich,  zum  besseren  Verständnis  der  wirk 
schaftlichcii  Berechnungen  und  Folgerungen  sowohl  das  be- 
stehende  Wa,sserstraßennetz,  als  auch  die  geplanten  Verbesserun- 
gen und  die  neuen  Kanal  Verbindungen  in  großen  Zügen  zu  be- 
schreiben, ohne  auf  ihre  technischen  Einzelheiten  näher  ein- 
zugehen. 

Als  das  Ergebnis  der  bisherigen  Ausführungen  und  als 
Unterlage  für  den  Fraohtenvergleioh  ist  in  der  Anlage  1  eine 
Zusammenstellung  einzelner  für  die  Frachtenberechnungen  wich- 
tiger Strecken  sämtlicher  Wasserstraßen  nach  ihrer  kilometri- 
schen Länge  enthalten.  Bei  den  Kanälen  und  kanalisierten  Flüssen 
sind  die  Gefällstufen  mit  hochgerückten  Zahlen  angegeben. 


Wieweit  die  Donauschiffahrt  auch  mit  dem  Seeweg  in  Wett- 
bewerb treten  kann,  werden  einige  Beispiele  zeigen. 

Die    Grundlagen    für    die    F  r  a  c  h  t  v  e  r  g  1  e  i  c  h  u  n  g. 

Bei  der  gegenwärtigen  unnatürlichen  Lage  des  Frachten- 
marktes und  des  Tarifwesens  kann  hier  nur  von  den  Verhältnissen 
ausgegangen  werden,  wie  sie  vor  dem  Kriege  in  den  Jahren 
1912-1913  bestanden. 

Die  zum  Vergleich  herangezogenen  Bahnfrachten  wurden  den 
Tarifen  entnommen,  welche  1913  Geltung  hatten.  Als  Bahn- 
fracht sind  die  vollen  Tarifsätze  mit  den  Abfertigungsgebühren 
eingesetzt. 

Die  Wasserfrachten  setzen  sich  bekanntlich  zusammen  aus 
den  Schiffahrtskosten  und  den  Abgaben.    Die  Schiffahrts 


Zusammenstellung  von  Teilsirecken  der  einzelnen  Wasserstraßen.  (Kilometertafel.) 


Anlage  1 


A. 

Die  Donau 

B.  Die  Donau-Elbe-Verblndung 

C.  Die  Donau-Oder-Verbindung 

D.  Die  Donau-Rhein-Verbindung 

von 

bis 

km 

von 

bis 

km 

von 

bis 

km 

von 

bis 

km 

Ulm 

Kelheim 

1751:i 

Budapest 

Theben 

233 

Theben 

Wien 

50 

Budapest 

Wien 

283 

Kelheim 

Regensburg 

353 

Theben 

Prerau 

16010 

Wien 

Stillfried 

40 

Wien 

Kelheim 

485° 

Regensburg 

Passau 

1531 

Prerau 

Pardubitz 

18035 

Stillfried 

Prerau 

HO8 

Kelheim 

Bamberg 

1662" 

Passau 

Wien 

2973 

Pardubitz 

Melnik 

135'8 

Theben 

Prerau 

16010 

Bamberg 

Aschaffenbrg. 

22510 

Wien 

Theben 

50 

Melnik 

Aussig 

7011 

Prerau 

Oderberg 

10512 

Aschaöenbrg. 

Offenbach 

496 

Th  Aliftn 

X  ütiUÖU 

vjtuuj  o 

yu 

Aussig 

Dresden 

88 

Oderberg 

Cosel 

604 

Offenbach 

Mainz 

386 

Gönyö 

Budapest 

143 

Dresden 

Riesa 

55 

Cosel 

Breslau 

1501G 

Mainz 

Ruhrort 

28 

Budapest 

Belgrad 

480 

Riesa 

Barby 

186 

Breslau 

Fürstenbefg 

300 

Ruhrort 

Rotterdam 

218 

Belgrad 

Tum- Severin 

252 

Barby 

Westerhüsen 

23 

Fürstenberg 

Stettin 

192 

Ruhrort 

Bramsche 

1756 

Turn-Sevex-in 

Giurziu 

440 

Westerhüsen 

Niegripp 

38 

Fürstenberg 

Berlin 

1157 

Bramsche 

Bremen 

978 

Giurziu 

Galatz 

325 

Niegripp 

Havelberg 

85 

Fürstenberg' 

Hamburg 

47813 

Budapest 

Rotterdam 

174763 

Galatz 

Sulina 

170 

Havelberg 

Hamburg  • 

178 

Berlin 

Niegripp 

1405 

Dortmund 

Emden 

27017 

Ulm 

Sulina 

2610 

Westerhüse  n 
Hannover 

Hannover 
Minden 

15311 
70 

Berlin 
Berlin 

Hannover 
Hamburg 

32312 
3636 

Ruhrort 

Dortmund 

646 

Minden 
Bramsche 

Bramsche 
Gelsenkirch. 

58 
1472 

Berlin 

Bremen 
über  Minden 

55515 

E.  Die  Donau-Neckar-Verbindung 

GMsenkirch. 

Ruhrort 

284 

Berlin 

Bremen 
m.  Ahzweigung 
üb.  Wittenberg 

Magdeburg 

Theben 

Stettin 

Cosel 

von 

bis 

km 

Ruhrort 

Rotterdam 

218 

49515 
159s 
233 
120042 
55826 

Ulm 

Plochingen 
Mannheim 

Plochingen 

Mannheim 

Mainz 

6520 
18822 
70 

Budapest 
Minden 
Lauenburg 
Melnik 

Hamburg 
Bremen 
Lübeck 
Prag 

142474 
1623 
577 
515 

Berlin 
Budapest 
Budapest 
Budapest 

Bemerkung:  Die  Schleusen  sind  durch  hochgerückte  kleine  Zahlen  angegeben. 
Linienführung  vorausgesetzt. 


Die  Vollendung  des  Mittellandkanals  ist  in  südlicher 


Die  tarifkilometrische  Länge  der  Strecken  ergibt  sich  dabei, 
wenn  man  die  Schleusung  gleich  einem  Mehrweg  von  '3,5  km 
Länge  annimmt,  durch  Zuschlag  der  mit  3,5  vervielfachten 
Schleusemamzahl.  Hiernach  sind  auch  an  anderen  Stelllen  die 
zum  Vergleich  dienendem  taritkilometrisehen  Zahlen  gebildet 
worden.  1 .      ;     '   '  •  i  |  j 

B.  Wirtschaftlicher  Teil. 

Die  wirtschaftliche  Bedeutung  der  Binnenwasserstraßen  be- 
ruht in  erster  Linie  darauf,  daß  sie  Massengüter  im  allgemeinen 
billiger  befördern  können,  als  die  Eisenbahnen.  Dies  findet  Aus- 
druck in  der  Frachtersparnis.  Beispielsweise  stellte  sich  vor 
dem  Kriege  die  tonnenkilometrische  Fracht  auf  den  deutschen 
Strömen  auf  0,5  bis  0,9  Pfg.,  während  die  deutschen  Eisenbahnen 
Massengüter  des  RohsLofftarifes  zu  einem  tonncnkilonietrischen 
Streckensatz  nicht  unter  2  Pfg.  befördern  konnten. 

Die  Überlegenheit  der  Binnenschiffahrt  ist  aber  nur  vor- 
handen, wenn  der  Betrieb  mit  größeren  Gefäßen  von  600-  bis 
1000-t-Tragfähigkeit  erfolgt.  Sie  beruht  im  wesentlichen  darauf, 
daß  bei  der  Wasserbeförderung  eine  geringere  Zugkraft  und 
weniger  Bedienung  erforderlich  ist,  als  auf  der  Eisenbahn,  daß 
die  Nutzlast  erheblich  grüßer  sein  kann  im  Verhältnis  zum 
toten  Gewicht  des  Fördermittels,  und  daß  die  Anschaffungs-  und 
Unterhaltungskosten  für  die  Tonne  Laderaum  beim  Schiff  wesent- 
lich geringer  sind.  Bei  den  künstlichen  Wasserstraßen  tritt 
allerdings  meistens  noch  eine  Befahrungsabgabe  und  Schleusen- 
gebühr hinzu,  welche  die  Frachtkosten  etwas  erhöhen. 

Trotzdem  bleibt  die  Wettbewerbsfähigkeit  der  Wasserstraße 
mit  der  Eisenbahn  in  den  meisten  Fällen  bestehen,  wenn  es  sich 
um  größere  Entfernungen  handelt,  wie  später  an  einzelnen  Bei- 
spielen gezeigt  werden  soll. 

Es  ist  danach  anzunehmen,  daß  eine  Verbindung  der  Donau 
mit  den  deutschen  Strömen  nicht  bloß  Verkehrsverschiebungen. 

lern  einen  ganz  neuen  Massengüterverkehr  hervorrufen  und 
unter  Entlastung  der  Eisenbahn  den  beteiligten  Ländern  durch 
i'io  Frachtersparnisse  einen  großen  wirtschaftlichen  Vorteil  ge- 
währen wird. 


kosten  zerfallen  in  die  reinen  Streckenkosten  (Kahnkosten  und 
Schlepplöhne)  und  in  die  Liege-  und  Ladekosten. 

In  der  Untersuchung  über  die  verkehrswirtschaftliche  Be- 
deutung eines  Main — Donau-Kanals  hat  das  bayerische  Tarifamt 
für  seine  Berechnungen  da.s  1200-t-Schiff  zugrunde  gelegt  und 
für  die  einzelnen  Strecken  des  zukünftigen  Großschiffahrtsweges 
folgende  mittleren  tonnenkilometrischen  Einheitssätze  gefunden: 

tonnenkilometrischer 
Strecke:  Satz  in  Pfennigen 

Rotterdam— Ruhrort  (Rhein)  0,20 

Ruhrort— Mainz  (Rhein)    .......  0,35 

Mainz — Regensburg  (Kanal)   0,35 

Regensburg — Gönyö  (Donau)  0,70 

Gönyö — Omoldova   0,35 

Onioldova — Turn  Severin   (eisernes  Tor)  1,30 

Turn  Severin — Sulina  0,25 

Die  Streckensätze  für  die  Donau  sind  unverhältnismäßig 
hoch  und  werden  sich  nach  entsprechendem  Ausbau  der  schwie- 
rigen Strecken  sicherlich  vermindern.  Dagegen  erscheint  der 
Satz  von  35  Pfg.  für  den  Main — Donau-Kanal  niedrig. 

Im  Stromgebiet  der  Elbe  und  Oder  haben  sich  die  Schiff- 
fahrtskosten  einschließlich  Abgaben  vor  dem  Kriege  im 
Mittel  gestellt: 

tonnenkilometrischer 
für  Getreide:  Satz  in  Pfennigen 

von  Hamburg  nach  Aussig  0,93 

„    Magdeburg  nach  Dresden  1,20 

„    Hamburg  nach  Breslau  0.90 

„    Stettin  nach  Breslau   1,00 

für  Kohlen  und  Erze: 

„    Hamburg  nach  Kosel  0,90 

Hamburg  nach  Berlin  0,70 

Breslau  nach  Berlin  0,88 

„    Aussig  nach  Magdeburg  0,60 

In  der  Gesetzesvorlage  für  die  Vollendung  des  Mittelland- 
kanals findet  sich  eine  Berechnung  für  die  Kohleniracht  von  Gel- 
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Dio  Ladekosten  gleichen  sich  bei  der  Eisenbahn  und  beim 
Schiff  im  allgemeinen  aus.  Nur  für  das  Umladen  auf  der  Uni- 
sehlagstelle  bei  gebrochenem  Verkehl  soll  beim  Vergleich  der 
Wasserkraft  mit  der  Eiscnbalmfracht  ein  Zuschlag  zu  Lasten  der 
Sc  hiffsboförderung  eingerechnet  werden,  und  zwar  von  20  Tarif- 
kilomeler  beim  Umschlag  von  der  Bahn  zum  Schiff  und  von 
30  Tarifkilometer  beim  Umschlag  vom  Schiff  zur  Balm. 

Als  Schilfa  hrtsab  gaben  kommen  in  Betracht,  wenn 
nach  dem  Vorbild  vom  Rhein — Weser-Kanal  die  Güter  in 
5  Klassen  geteilt  werden,  folgende  Sätze  auf  den  künstlichen 
Wasserstraßen: 

Güterklasse    1        II       III      IV  V 
für  1  t/km  in  Pfennigen      1,0    0,875    0,7;")    0,625  0,50 

Für  die  freien  Stromstrecken  des  Rheins,  der  Elbe,  der  Oder 
und  der  Donau  sind  Abgaben  nicht  in  Betracht  gezogen,  da  sie 
jedenfalls  nur  in  sehr  geringer  Höhe,  wenn  überhaupt,  zur  Er- 
Anlage 2 

Vergleichende  Zusammenstellung  der  Eisenbahn-  und  Binnen  Wasserwege  von  Budapest  nach  den  Seehäfen. 

(  Fraehtenverglei  ch .) 


senkirchen  nach  Berlin  auf  eine  Länge  von  609  -f-  67  =  676  Tarif- 
kilometer für  ein  600-t-Schiff  mit  folgendem  Ergebnis: 
Frachtberechnung  für  1  t  Kohle: 

Kahnkosten   1,77  Mk. 

Schlepplöhno   ,    .      1,29  ., 

Abgaben  2,59  „ 

Nebenkosten   0,80  „ 

Frachtsteuer   .     0,25  „ 

zusaminmen :      6,70  Mk. 

Mithin  stellt  sicfli  der  toniaeinjkilometrisohe  Sa;tz  auf    '  „  —  1  Pfg., 

67() 

woDei  sich  beispielsweise  eine  Ersparnis  gegen  den  Eisenbahn- 
weg von  10,70  —  6,70  =  4,00  Mark  für  die  Tonne  ergeben  würde. 

Die  Liegekosten,  welche  die  Schiffahrt  besonders  be- 
lasten, sind  hauptsächlich  abhängig  von  den  Lösch-  und  Lade- 
vorrichtungen an  den  Häfen.  Man  kann  mit  einem  Zuschlag  von 
0,73  bis  1,70  Mark  für  1  t  Frachtgut  rechnen. 


Eisenba'inweg 

Binnenwasserweg 

Wasserweg 

Fracht- 
Ersparnis 
pegenub.  d. 
Eisenbahn- 

Von 
Budapest 
nach 

g 

g  « 
S  tu 

'C 

D  6  Hl  G  T  ti  U  II  Q  6 11 

Fh 

s  S 
a  j 

km 

OB 

tri 

transport 

M 

km 

fr» 
km 

Zusammensetzung  der  Strpcken  nach  Anlage  1 

km 

Tarif- 
km 

in 

o/o 

1 

Rotterdam  (über 
den  Main) 

1524 

3810 

Donauweg:  Budapest— Kelheim  7686,  Kanal  Kelheim  — 
Bamberg  16626.  Bamberg  — Mainz  31231,  Mainz- 
Rotterdam  501 

174703 

1968 

1842 

50 

2 

Rotterdam  (über 
die  Elbe) 

1524 

3810 

Budapest  — Theben  233,   Theben  — Pardubitz  34043. 
Pardubitz-Aussig  2052a,  Aussig — Westerhüsen  352, 
Mittellandkanal    Westerhüsen  —  Hannover  —  Ruhr- 
ort 68413 

1814*7 

2119 

1691 

44 

3 

Bremen  (über 

1290 

3225 

Budapest— Ruhrort  (siehe  unt.  1)  15296:!,  Ruhrort — 

Vor    Herstellung  eines 

den  Main) 

Bramsche— Bremen  28214 

181177 

2080 

1145 

35 

Werra — Main-Kanals. 

4 

Bremen  (über  die 
Elte) 

1290 

3225 

Budapest— Pardubitz  57345,  Elbe  Pardubitz— Wester- 
hüsen 5  5  7  29,  Westerhüsen— Minden  2237,  Minden- 

Mit      der  Abkürzung 
Wunstorf —  Nienburg  ver- 

Bremen 1628 

151584 

1809 

1414 

44 

mindert    sich     die  Ent- 

5 

Hamburg  (über 

1255 

3137 

Budapest— Pardubitz  573«  Pardubitz— Aussig  20529, 

fernung  um  60  km. 

die  Elbe) 

Aussig— Hamburg  653 

1431 74 

1690 

1547 

50 

6 

Hamburg  (über 
die  Oder) 

1255 

3137 

Budapest  — Theben   233,    Theben  — Oderberg  26522, 
Oderberg — Fürstenberg  51020,  Fürstenberg — Ham- 
burg 47813 

i48655 

1689 

1448 

46 

7 

Lübeck  (über  die 

1207 

3017 

Budapest — Hamburg  1431 — 40  =  1391  km  bis  Lauen- 

Elbe) 

burg,  Elbe — Travekanal  577,  zusammen 

144881 

1731 

1286 

40 

8 

Stettin  (über 

979 

2448 

Budapest  —  Oderberg  49822,  Oderberg — Fürstenberg 

Oder) 

51020  und  Fürstenberg— Stettin  192 

120042 

1347 

1101 

45 

9 

Danzig  (über  die 

1090 

2725 

Budapest— Oderberg  49822,  Oderberg  —  Warschau  — 

Weichsel) 

Danzig  rd.  100036 

149858 

1701 

1324 

50 

Ausbau    der  Weichsel 

10 

Galatz  (über  die 

1013 

2532 

Donauweg  Budapest — Galatz    (ohne  Zuschläge  für 

für  1000  t- Schiffe  voraus- 

Donau) 

die  Strecke  am  eisernen  Tor) 

1497 

1497 

1035 

40 

gesetzt. 

11 
12 

Constanza 
Fiume 

1103 
615 

2756 
1537 

|  Es  besteht  keine  Binnenschiffahrtsverbindung 

Bemerkung:  Jede  Schleuse  ist  mit  3,5  km  Tariflänge  zugeschlagen, 
leich  mit  der  Wasserstraße  2,5  mal  gerechnet. 


Die  Streckenkilometer  der  Eisenbahn  sind  zum  Ver- 


lobung gelangen  werden.  Schilägt  man  au  .dem  von  oben  für  d  in 
Main — Donau-Kanal  berechneten  Schiffahrtskostensatz  von  0,35 
Pfennig  für  1  km  Abgaben  von  0,50  Pfg.  der  Güterklasse  V  hin- 
zu, so  ergibt  sich  ein  Frachtsatz  von  0,85  Pfg.  für  1  tkm. 

Um  nicht  zu  sehr  zugunsten  der  Schiffsbeförderung  zurechnen, 
ist  bei  den  vergleichenden  Frachttabellen  ein  Satz  von  1  Pfennig 
fjir  1  t  km  Wasserbefördeiung-  und  ein  Satz  von  2,5  Pfennig  für 
1  t/km  Eiseinbahnbeiförderung  angenommen,  um  einen  rohen  Ver- 
gleich der  Frachten  auf  den  verschiedenen  Beförderungswegen  zu 
ermöglichen.  Hierzu'  ist  die  Anlage  2  aufgestellt,  welche 
zeigt,  wie  sich  für  Budapest  als  Ausgangspunkt  die  Frachten  zu 
den  Seehäfen  auf  den  verschiedenen  Beförderungswegen  ge- 
stalten würden. 

Anlage  3  enthält  eine  tabellarische  Gegenüberstellung 
von  Bahn-  und  Wasserfrachten  verschiedener  Güter  für  einige 
bestimmte  Verkehrsbeziehlingen  und  läßt  die  Frachtersparnis  er- 
kennen, wenn  der  Wasserweg  gewählt  wird,  selbst  wenn  ein  Um- 
schlag und  eine  Vor-  oder  Nachfracht  hinzutritt,  Die  Frachten 
für  die  R,hein-Dona,ustraße  Bind  dabei  den  Tabellen  des  bay- 
rischen Tarifamtes  entnommen,  die  Eisenbahn-  und  Wasser- 
frachten für  den  Verkehr  zwischen  der  Donau  und  dem  Elbe-Oder- 
gebiet nach  dem  Tarifkilometer  schätzungsweise  ermittelt. 


Anlage  4  enthält  eine  Gegenüberstellung  von  Frachten 
für  Getreide  und  Erdöl,  Kohle  und  Eisenwaren,  wie  sie  sich  bei 
Wahl  des  Seeweges  oder  des  Binnenschiffahrtsweges  berechnen 
würden,  wobei  die  Seefrachten  zwischen  den  Häfen  des  Schwarzen 
Meeres  und  der  Nord-  und  Ostsee  schätzungsweise  zu  10  bis 
15  Pfg.  für  die  Gewichtstonne  angenommen  wurden. 

Der  Güterverkehr  zwischen  dem  Küstengebiet  der  unteren 
Donau  und  Deutschland  nimmt  gegenwärtig  fast  ausschließlich 
den  Seeweg,  da  die  Bahnfracht  viel  zu  teuer  ist.  Ist.  jedoch  die 
Donauschiffahrtsstraße  mit  den  deutschen  Stromgebieten  ver- 
bunden, so  zeigt  die  Tabeii'.e,  daß  nicht  bloß  Ungarn  und  Serbien 
ihn  benutzen,  sondern  auch  der  größte  Teil  von  Rumänien  und 
Bulgarien  ihn  bevorzugen  dürfte,  statt  über  Ga' atz.  Constanza  oder 
Varna  zu  verfrachten.  U.  a.  würde  Getreide  a^h  Bukarest  und 
ebenso  Erdöl  ab  Ploesti  nach  dem  größten  Teil  Deutschlands 
künftighin  den  Donauweg  wählen.  Umgekehrt  "dürften  die  ober- 
schlesischen  Kohlen-  und  Eisenwaren  mindestens  bis  nach  Buka- 
rest und  Sofia  hin  die  englischen  ÜberseekolUen  und  -Waren  ver- 
drängen, wenn  der  Donau — Oder-Kanal  mit  Anschluß  bis  nach 
Gleiwitz  durchgebaut  wird.  Andererseits  hat  Bubendey  in  seiner 
bereits  erwähnten  Schrift  nachgewiesen,  daß  Getreide  aus  Pi- 
testi  in  Rumänien  über  Constanza  auf  dem  Seeweg  nach  dem 
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Anlage  3 

Gegenüberstellung  der  Bahn-  und  Wasserfrachien  zwischen  einzelnen  Haupiverkehrspunkien.  (Frachtersparnis.) 

A.  Rhein— Main— Donau-Wasserstraßen  nach  den  Angaben  des  Bayerischen  Tarifamtes. 
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in  M.  für  1  t 

% 

XMltytLi  oo  \j 

AT  11  11  f*  11  ATI 
Jji  Uli L>  'J  Uli 

au.  n 

lyuo 

14,0 

12,6 

26,6 

21,4 

*+o 

Af"T*Al  M  A 
VJ  Obi  1  1UO 

liilirßiii  tloflAonflnri 

uiuiüiu  Ucyymiüun 

Belgrad 

Kl  n 

1  R2K 

^  7 

OOy  1 

16,7 

16,7 

39,0 

HCl 

" 

Linz 

Aschafienbnrg 

516 

24,9 

810 

10.3 

10,3 

14,6 

DU 

T<  11  n  O  T\  ACT 

J3  Uli  (tpUaL 

Tv  i  i  i«  tri  Vi  A  i»  rt 

in  ui  n  uei  g 

784 

29.2 

1068 

10,0 

10,0 

19  2 

DD 

Hannover 

Bukarest 

2083 

48,0 

3256 

25,7 

6,9 

32,6 

15,4 

30 

P4 

üi^en  u.  btani 

Giurgiu 

Dortmund 

2243 

51,3 

3013 

22,2 

6,9 

29,1 

22,2 

A  Q 

91          91  99 

1U  agUOUUl  g 

Belgrad 

1417 

32,8 

1227 

9,9 

16,8 

26,7 

6,1 

1  Q 

U          !>  >, 

T>  " 

Regensburg 

l)nrl  mini  n 

1723 

36,5 

2321 

17,4 

17,4 

19,1 

99          99  19 

Gelsenkirchen 

Pl'pßhlll'D" 

1080 

23,4 

1578 

13  5 

0,9 

14,4 

9,0 

39 

99          99  99 

Budapest 

Mainz 

1054 

29.9 

1480 

12,7 

12,7 

17,2 

58 

Bretter 

>* 

Duisburg 

1311 

30,3 

1763 

13,5 

13,5 

16,8 

56 

Stammholz 

Hann. -Münden 

Budapest 

1148 

23,8 

1208 

11.3 

5,8 

17,1 

6,7 

28 

Rinde,  Lohe 

Gemönden 

Gelsenkirchen 

Wien 

1015 

21,9 

1508 

10,7 

2,L 

12,8 

9,2 

42 

Kohlen 

Wien 

Budapest 

Duisburg 

1311 

31,4 

1763 

12,9 

1  12,9 

18,5 

59 

Magnesitziegel 

Ploesti 

Essen 

2162 

1  59,0 

2935 

20,2 

6,1 

I  26,3 

32,7 

55 

Petroleum 

Giurgiu 

Bemerkung:  Dio  Frachtsätze  sind  den  Untersuchungen  des  Bayerischen  Tarifamtes  entnommen. 


B.  Elbe— Oder — Donau-Wasserstraße  nach  Schätzung. 


Eisenbahnweg 
nach 

Fracht 

für  Beförderung  auf 

dem  Wasserweg 

5-  J3 
O 
Ö  cS 
—  ^ 

bei 

gebrochenem 
Verkehr 
Umschlag 
in 

von 

nach 

Strecken- 
länge 

Fracht 
für  1  t 

Wasser- 
weglänge 

Wasser- 
fracht 

Anschluß- 
fracht 

p 

a 
a 

CS 
V. 

Fracht- 
Ersparnis 

Ersparnis 
der  Bahn! 

"  Wareugattung 

km 

M. 

Tarif-km 

in  M.  für  l  t 

% 

Budapest 

Stettin 

979 

33,2 

1347 

13,5 

13,5 

19,7 

60 

Getreide 

Pitesti 

Hamburg 

2217 

75,0 

2855 

40,8 

7,2 

48,0 

27,0 

36 

Giurgiu 

Szegedin 

Breslau 

804 

28,1 

855 

8,5 

7,0 

15,5 

12,6 

45 

Budapest 

Gleiwitz 

Belgrad 

'888 

31,1 

1129 

11  3 

1,5 

12,8 

18,3 

60 

Kohlen 

Cosel 

Berlin 

Bukarest 

2041 

47,0 

2467 

20,0 

7,0 

27,0 

20  0 

43 

Eisenwaren 

Giurgiu 

Chemnitz 

Belgrad 

1251 

28,7 

1605 

13,0 

2,0  . 

15,0 

13  7 

48 

Dresden 

Budapest 

Hannover 

1040 

25,0 

1566 

12.5 

12,5 

12,5 

50 

Nutzholz  % 

Ploesti 

Berlin 

2100 

58,8 

2467 

18.0 

6,1 

24,1 

34.7 

60 

Petroleum 

Giurgiu 

zum  Verg 

eich  sei 

hinzugefügt  nach  der  Vorlage  für  den  Mittellandkanal: 

Gelsenkirchen 

Berlin 

501 

10,7 

676 

6,7 

6,7 

'4,0 

|  38 

Kohlen 

Bemerkung:  Die  Eisenbahnfraclit  ist  schätzungsweise  auf  1  tkm  aneeuommen:  für  Getreide  3,5  Pf.,  für  Eisen  u.  Erz  2,3  Pf., 
für  Holz  2,5  Pf.,  für  Kohlen  2  —  Pf.,  iür  Petroleum  2,8  Pf. 


Wettbewerb  des  Binnenschiffahrtsweges  mit  der  Seeschiffahrt  Anlage  4 

Frachtenvergleich  für  einzelne  Güter  nach  den  Tabellen  des  bayerischen  Tarifamtes 


B  e  f  ö  r 

von 

d  e  r  u  n  g 

nach 

Direkte 
Eisenbahnfracht 

M. 

Gesamtfracht 
Uber  den  Donau- 
weg 

M. 

Gesamtfracht 
beim  Seeweg 

M. 

Umschlag  beim  Seeweg 

I.  Getreide. 

Bukarest 

Meiningen 

28.0 

33,5 

Rotterdam—  Schweinfurt 

Bukarest 

Meiningen 

28,0 

37,5 

Bremen — Cassel 

Bukarest 

Erfurt 

30,7 

33,5 

Hamburg— Halle 

Bukarest 

Bamberg 

22,9 

29,2 

Galatz 

Regensburg 

15,5 

24,8 

Belgrad 

Frankfurt  a.  Main 

17,0 

25,1 

II.  Landwirtschaftliche  Maschinen. 

Düsseldorf 

Belgrad 

34.2 

49,6 

Nürnberg 

Giutziu-Rustschuk 

34.8 

49.9 

III.  Petroleum. 

Ploesti 

Regensburg 

46.4 

17,05 

31,81 

über  Constanza 

Ploesti 

Bamberg 

50,63 

21,10 

27.77 

Ploesti 

Hof 

44.88 

30,0 

36,67 

Umschlag  in  Bamberg 

Ploesti 

Frankfurt  a.  Main 

53,79 

24.18 

24.70 
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Wettbewerb  zwischen  der  Elbe  -  Oder  -  Donau-  und  der  Rhein -Donau -Verbindung.  Anlage  5. 

Abgrenzung  der  Einfluß  gebiete  im  Verkehr  ab  B  u  d  a  n  e  s  t. 


Zum 
'Ver- 

Etwaig« 

)  nächste  Umschlagstell 

5  V  .*■  - 

Tarifkilometrische  Entfernung  ab  Budapest 
a)  Donau  — Main           h)  Donau— Elbe 

Vergleich  zwischen  9  u.  12 

Verkehrs- 
ort 

gleich  : 
Direkt. 
Eisen- 
bahn- 
weg:- 

 __  

a)  Donau—] 

lain 

Eisen- 
bahn- 
an- 

b)  Donau—] 

:ibo 

Elsen- 
bahn- 
an- 

Wasser- 
weg 

Eisen- 
bahn- 
weg 
iL!1  '..mal 

zu- 
sammen 

ab 
Buda- 
pest 

Wasser- 
weg 

* 

Eisen- 
bahn- 
weg 

(2Vomal) 

zu- 
sammen 
ab 
Buda- 
pest 

Danach  gehört  der  Verkebrs- 
punkt  zum  Einflußgebiet 

ilpr  dar 

Bemerkungen 

Streck. - 
km 

schluß 
km 

BcbJ  llß 
km 

Tarif- 
km 

Tarif- 
km 

Tarif- 
Ion 

Tarif- 
km 

Tarif- 
Ii  m 

•H.  ril- 
le m 

Donau— Main- 
Verbindung 

Donau-  Elbe- 
Verbindung 

1 

>> 

4 

■ 

6 

g 

9 

10 

j  ] 

12 

13 

14           I  16 

Emden 

1418 

— 

— 

2131 

— 

2131 

1966 

— 

1966 

Emden 

Bezüglich  der 

Osnabrück 

1289 

l'i'  ~"V"' 

— 

1956 



1956 

1693 

— 

1693 

Osnabrück 

Anschluß- 
fraebt  ange- 

Münster 

1239 

— 

— 

1882 

— 

1882 

1767 

— 

1767 

Münster 

nommen, 
daß  1  tkm 
Eisenbahn- 

Dortmund 

1235 

•  — 

— 

i. ' 

1831 

— 

1831 

1844 

— 

1844 

Dortmund 

Arnsberg 

1174 

Düsseldorf 

110 

Dortmund 

61 

1713 

275 

1988 

1844 

152 

1996 

Arnsberg 

Iracht  gleich 
2,5  facher 

Cassel 

1016 

Hanau 

201 

— 

1379 

500 

1879 

1893 

— 

1893 

Cassi  1 

Wasser- 
fracht ent- 
spricht. 

Eisenach 

913 

Bamberg 

183 

Naumburg* 

119 

1046 

457 

1503 

1313 

297 

1610 

Eisenach 

Erfurt 

970 

Bamberg 

190 

'  Naumburg 

63 

1046 

475 

1521 

1313 

157 

1470 

Erfurt 

Naumburg 

776 

Bamberg 

206 

— 

1046 

515 

1561 

1313 

1313 

Naumburg 

Plaueu 

800 

Regensburg 

228 

Dresden 

177 

834 

570 

1404 

1125 

442 

1567 

Plauen 

XI  Ol 

Regensburg 

179 

Dresden 

226 

.834 

447 

1281 

1125 

565 

1690 

Hof 

Eger 

726 

Regensburg 

146 

Aussig 

178 

834 

365 

1199 

1037 

445 

1482 

Eger 

Pilsen 

620 

Regensburg 

191 

Prag 

115 

834 

477 

1311 

1017 

187 

1204 

Pilsen 

Prag 

628 

Linz 

296 

738 

740 

1478 

1017 

1017 

Prag 

Budweis 

492 

Linz 

127 

Prag 

169 

738 

317 

1055 

1017 

422 

1439 

Budweis 

Wien 

278 

-  • 

283 

283 

Wion 

Bemerkung:  Selbst  in  gebrochenem  Verkehr  vorstehender  Orte  mit  Budapest  ist  der  Wasserweg  dem  direkten  Eisenbahn- 
weg überlegen. 


*  Angenommen,  daß  die  Saale  bis  Naumburg  für  die  Großschiffahrt  geeignet  sein  wird. 

Anlage  6 


Zusammenstellung  der  Handelskammer  für  den  Regierungsbezirk  Oppeln  über  den  Verkehr  Oberschlesiens  mit 

Oesterreich-Ungarn  und  den  Donauländern 

Versand  und  Empfang  nach  der  Eisenbahn güterstatistik  des  Jahres  1913 


Warengattung 

Rumänien 

V.  E. 

Ungarn 
V.  E. 

Serbien,  Bulgarien, 
Türkei 

V.  E. 

Böhmen 
V.  B. 

Das  übrige  Oesterreich 
ohne  Galizien  und 
Bukowina 

'  V.            -E.  • 

Die  vorstehenden 
Länder  insgesamt 

V.  EL 

Steinkohle    .    .    .    .    .    .  . 

38  204 

2  668  334 

1  492 

867  306 

5  274  163 

4  638 

8  850  099 

4  638 

Steinkohlenbriketts  .... 

907 

40  731 

4  590 

43  065 

89  293 

4  805 

59  088 

13  172 

885 

88  997 

24  490 

166  062 

25  375 

Zink,  Zinkasche,  -brocken  .  . 

569 

3  740 

34 

251 

2  685 

11  933 

199 

19  178 

233 

Rundholz,  rohbeschl.  Stämme 

20 

7  671 

96 

201 

352 

12  388 

553 

20  175 

25 

5  202 

13 

161 

186 

896 

7  419 

1  047 

12  845 

Brennholz,  Eisenbahnschw., 

Grubenholz  ...... 

519 

25 

8  450 

144 

301 

509 

4  247 

22  318 

4  573 

31  940 

15 

10 

5  880 

1  805 

5  895 

1  815 

Dbst,  Gemüse,  Pflanzen    .  . 

618 

25 

8  764 

443 

42 

452 

4  413 

477 

14  280 

Petroleum  u.  andere  Mineralöle 

457 

1  323 

10  246 

80 

663 

777 

13  723 

11  480 

15  789 

Schwefelsäure  

3  602 

2  802 

3  717 

23 

10  011 

107 

20  132 

130 

Steine,  gebr.  Bruch-  und  Bau- 

10 

57 

4  861 

64 

816 

27  153 

8  314 

27  284 

13  991 

Blei  ......... 

484 

2  614 

78 

611 

6  053 

20 

9  840 

20 

40 

25 

140 

2  222 

15  512 

142 

17  914 

167 

Chemikalien  u.  Drogeriewaren 

924 

372 

226 

208 

88 

85 

564 

4  732 

2  156 

5  043 

Düngemittel,  auch  künstliche 

216 

2  535 

572 

47 

35 

19  062 

10  756 

21860 

11  363 

Sisen,  roh,  aller  Art    .    .  . 

4  907 

16 

6  445 

1  251 

11  352 

1  267 

3isen-  und  Stahlbruch  .    .  . 

1  908 

1 

40 

18  610 

578 

20  519 

618 

Üisen  und  Stahl,  Stab-  und 

Formeisen     .    .    .  -.    .  . 

31  637 

3  386 

10 

1  646 

679 

2 

9  664 

5  136 

.  47  012 

5  148 

Siserne  Röhren  und  Säulen  . 

21  322 

14 

492 

543 

569 

10 

1  742 

88 

24  668 

112 

äisen-  und  Stahldraht  .    .  . 

582 

316 

378 

161 

1  340 

126 

2  777 

126 

Sisen-  und  Stahlwaren  .    .  . 

520 

123 

4 

1  169 

24 

2 

1  005 

1,9 

2  841 

185 

Sisenerz    (ausschl.  Schwefel- 

kies)  

1  380 

66  785 

89 

578  283 

30  446 

579  663 

97  320 

irde,  Kies,  Mergel,  Ton,  Lehm 

58 

71 

51 

80 

86 

4  439 

2  949 

18  501 

3106 

23129 

3rze,  rohe,  Bleierze  .... 

27 

81 

4  59<J 

11  414 

4  680 

11  441 

Uebrige  Erze  (Schwefelkies) 

6  443 

9  837 

44  948 

116  868 

48  652 

126  705 

100  043 

zusammen 

104  294 

2  702 

2  803  892 

109  110 

5  765 

856 

906  593 

55  760 

6  252  622 

231  835 

10071166 

397  192 

[m  Versand  des  Bezirks  nach  den  bezeichneten  Ländern  nehmen  die  Steinkohlen  die  erste  Stelle  ein.  —  Im  Empfang  steht  an  erster  Stelle 
Schwefelkies  und  Eisenerz.  —  Der  ganze  Empfang  an  Gütern  beträgt  dem  Gewicht  nach  nur  4%  des  .Gesamtversands. 
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Hajen  Hamburg  billiger  gelangt,  als  über  die  Binnenwasserstraße, 
Es  liegt  auf  der  Hand,  daß  der  Verkehr  von  einem  Seehafen  zu 
einem  anderen  und  dessen  nächster  Umgehung  niemals  den 
Binnenschiffahrtsweg  wählen  wird. 

Die  Abgrenzung  des  Einflußgebietes  des  Elb  e — 
Ode  r — D  on  au  -  Kanals  gegen  dasjenige  der 
Dona  u — M  a  i  n — R  h  ein  Verbindung  innerhalb 

Deutschlands. 
Auf  Grund  der  Kilometertabelle  in  Anlage  1  und  der  im 
vorstehenden  Abschnitt  erörterten  Grundlagen  für  die  Fracht- 
vergleichung  wird  es  möglich,  eine  Linie  zu  ermitteln,  welche 
das  Einflußgebiet  des  norddeutschen  Elbe — Oder — Donau-Kanals 
gegen  den  süddeutschen  Donau — Rhein-Kanal  abgrenzen  würde, 
wenn  beide  Kanalverbindungen  den  Verkehr  zwischen  Deutsch- 
land und  den  Donauländern  vermitteln.  Diese  Abgrenzungslinie 
müßte  diejenigen  deutschen  Verkehrspunkte  verbinden,  welche 
gleiche  Gesamtfrachten  mit  dem  Donaugebiet  haben,  ob  sie  den 
einen  oder  den  anderen  Weg  wählen.  Da  es  sich  in  der  vor- 
liegenden Arbeit  nicht  um  ausführliche  Frachtermittelungen, 
sondern  nur  um  einen  rohen  Vergleich  handeln  kann,  ist  in  der 
Anlage  5  als  Ausgangspunkt  für  das  Donaugebiet  Budapest 
zugrunde  gelegt.  Bei  dem  Wasserweg  sind  die  Tarif- 
kilometer  angegeben,  also  die  Schleusenerschwernisse  berück- 
sichtigt, bei  dem  gebrochenen  Verkehr  ist  der  Zuschlag  für 
jeden  Umschlag;  mit  durchschnittlich  25  Tarifkilometern  berück- 
sichtigt, außerdem  sind  die  Eisenbahnkilometer  durchschnittlich 
zweiundeinhalbfach  gerechnet,  mit  Rücksicht  darauf,  daß  die 
Eis enbajhnfr acht  für  Massengut  mindestens  das  Doppelte  betra- 
gen würde.  Aus  der  Tabelle  der  Anlage  5  ersieht  man,  welch© 
Verkehrsknotenpunkte  zu  dem  einen  oder  anderen  Einfliißgefeiet 
gehören,  und  hiernaeih  ist  die  gekreuzte  Linie  auf  der  Übersichts- 
karte gezogen,  welche  ungefähr  die  Transportscheide  für  die  im 
Wettbewerb  stehenden  Donauverbindungen  bildet.  Diese  Linie 
beginnt  bei  Emden  an  der  holländischen  Grenze  und  nimmt  im 
allgemeinen  einen  Verlauf  von  Nordwesten  nach  Südosten  in  der 
Richtung  auf  Wien.  Die  Vorkehrspunkte  Osnabrück  und  Münster 
fallen  darnach  in  das  Einflußgebiet  der  Elbe — Oder — Donau-Ver- 
bindung, die  Plätze  Dortmund,  Arnsberg,  Cassel,  Eisenach  da- 
gegen in  das  Einflußgebiet  der  Rhein — Donau-Verbindung.  Für 
Erfurt  und  Naumburg  mit  dem  Kaligebiet  an  der  Unstrut  ist  die 
Elbe — Donau-Verbindung  günstiger,  aber  nur  wenn  die  Saale- 
kanalisierung  für  die  Großschiffahrt  ausgeführt  wird.  Dagegen 
fallen  Plauen,  Hof  und  Eger  wieder  in  das  Einflußgebiet  der 
Rhein — Donau-Wasserstraße,  weil  der  Umschlaghafen  Regensburg 
für  sie  sehr  günstig  liegt.  Die  Hauptstadt  Prag  mit  Pilsen  und 
mit  dem  größten  Teil  von  Böhmen  ist  auf  die  Elbe — Donau-Ver- 
biirdung  angewiesen.  Der  südliche  Teil  von  Böhmen  mit  Bud- 
weiß  liegt  der  Donau  so  nahe,  daß  eine  Verfrachtung  über  den 
Donau — Oder-Kanal  ebensowenig  in  Frage  kommt  w'ie—  für 
Wien  selbst. 

Nach  Osten  hin  reicht  das  Einflußgebiet  des  Elbe — Donau- 
Kanals  bis  an  die  frühere  deutsche  Reichsgrenze.  Selbst  die  ge- 
brochene Wasserbeförderung  nach  Posen,  Westpreußen  und 
Pommern  ist  dem  Eisenbahnweg  überlegen. 

Ein  Blick  auf  die  Verkehrßkarbe  zeigt,  daß.  nicht  die  Hälfte, 
sondern  ein  erheblich  kleinerer  Teil  des  nunmehrigen  Deutschen 
Reiches  in  das  Einflußgebiet  einer  Donau  —  Rhein  - Schiff- 
fahrtsstraße fällt,  während  für  das  größere  nordöstliche  Gebiet 
im  Verkehr  mit  Budapest  und  der  unteren  Donau  die  Elbe  — 
Oder  —  Donau  -Verbind  u  n  g  sich  günstiger  stellt,  ja  für 
Nordostdeutsehland   überhaupt  allein   in  Frage  kommt. 

Von  dem  größten  Teil  des  rheinisch-westfälischen  Industrie- 
gebietes wird  der  Verkehr  durch  den  Rhein — Herne-Kanal  natür- 
lich nach  dem  Rheine  zu  abgelenkt,  das  mitteldeutsche  Industrie- 
gebiet gehört  aber  ganz  zum  Elbe — Donau -Kanalgebiet,  wenn  die 
Saale  ausgebaut  wird.  Das  märkische  und  schlesische  Industrie- 
gebiet hat  zur  Donau — Rhein-Verbindung  keinerlei  Beziehung 
mehr.  Die  deulschen  Seehäfen  von  Emden  bis  Danzig  gehören  in 
das  Einflußgebiet  einer  Elbe — Oder — Donau-Verbindung.  Es  sei 
hier  nochmals  betont,  daß  alle  Frachtvergleiche  nur  zutreffen 
unter  der  Voraussetzung  der  Vollendung  des  Mittellandkanals 
und  des  Ausbaues'  der  Oder-Wasserstraße  mit  dem  Großschiff- 
lahrtsbctricb  mit  600-  bis  1000-t-Schiffen.  Daß  sieh  die  in  der 
Karte  eingetragene  gekreuzte  Transportscheidelinie  für  ver- 
schiedene Güter  und  für  verschiedene  Ausgangspunkt.' 
an  der  Donau  mehr  oder  weniger  verschieben  wird, 
wenn  'man  genaue  Berechnungen  anstellt,  liegt  auf  der 
Hand,  fällt  aber  nicht  ins  Gewicht,  wenn  es  sich  ganz  allgemein 
um  einen  Vergleich  der  wirtschaftlichen  Bedeutung  der  beiden 
großen,  Deutschland  durchquerenden  Wasserstraßen  handelt. 
Nicht  unerwähnt  möge  bleiben,  daß  sich  das  Einflußgebiet  einer 
Donau — Rhein-Verbindung  wesentlich  ändern  würde,  wenn  im 
Alischluß  an  den  Donau — Main-Kanal  eine  Main — Weser-Kanal- 
verbindung  hergestellt  wird.  In  diesem  Falle,  der  aber  für  die 
vorliegende  Arbeit  nicht  in  Betracht  kommt,  würde  das  ganze 
Wesergebiet  mit  dem  Seehafen  Bremen  an  einer  Verbindung  mit 
der  Donau  über  die  Elbe  und  Oder  kein  Interesse  mehr  haben. 


Der    Güterverkehr    zwischen    Deutschland  und 
den  Donauländern. 

Man  kann  die  Frage  auf  werfen:  Ist  denn  der  Güterverkehr 
zwischen  Doutö-mland  und  dem  Donaugebiet  wirklich  so  groß, 
oder  kann  er  v.  enigsleiis  :n  Ziiüunft  sich  so  steigern,  daß  es  sich 
v  ex  löhnt,  die  großen  Kosten  für  die  Verbindung  der  bisher  ge- 
trennten Stromgebiete  aufzuwenden?  Auf  diese  Frage  kann  nur 
die  Statistik  des  bisherigen  Güterverkehrs  der  Eisenbahnen  und 
der  Wasserstraßen  und  eine  auf  ihr  beruhende  richtige  Ein- 
schätzung des  infolge  der  neuen  Wasserstraßenverbindungen  zu 
erwartenden  Verkehrs  eine  \ Antwort  erteilen. 

Es  sollen  daher  nachstehend  einige  zahlenmäßige  Anhalte 
über  Umfang  und  Art  des  gesamlon  Güterverkehrs  vor  dem 
Kriege  aus  der  Statistik  des  Deutschen  Reiches  und 
sonstigen  Quellen  gegeben  Averden.  auf  Grund  deren  sich  ein  Ur- 
teil über  die  zukünftige  Verkehrsgestaltung  wird  gewinnen 
lassen,  vorausgesetzt,  daß  die  politischen  Verhältnisse  Mittel- 
europas wieder  einen  verkehrsfreundlichen  Charakter  annehmen. 

Die  Statistik  der  Eisenbahnen  Deutschlands  hat 
für  das  Jahr  1912  einen  Gesamtgüterverkehr  ergeben  von 

550  065.412  t. 

Der  Verkehr  auf  den  deutschen  Wasserstraßen  stellte  sich  in  dem- 
selben Jahre  wie  folgt  : 


Stromgebiet 

Versand 
t 

Empfang 
t 

zusammen 
t 

1. 

Oestliche  Wasserstraßen 

2  273  111 

3  072  020 

5  345  131 

2. 

Odergebiet  

7  147  760 

3  897  072 

11  044  832 

3 

Märkische  Wasser- 

6  420  467 

12  1?4  025 

18  544  492 

4. 

13  529  179 

12  192  962 

25  722  141 

5. 

Weser-Emsgebiet.    .  . 

4  803  741 

4  738  836 

9  542  577 

6. 

36  595  315 

39  410  892 

76  006  207 

7. 

Donaugebiet  .... 

328  318 

399  108 

727  426 

zusammen .    .  . 

71  097  891 

75  834  915 

146  932  806 

Der  gesamte  Wasserverkehr  hat  also  nur  etwa  25 o/o  des  Eisen- 
bahngüterverkehrs in  Deutschland  ausgemacht.  Mit  dem  Aus- 
bau des  deutschen  Wasserstraßennetzes  wird  sich  dies  Verhält- 
nis künftig  günstiger  gestalten. 

Der  deutsche  Donauverkehr  ist  begreiflicherweise  sehr 
gering,  der  gesamte  Donauschiffsverkehr  im  Jahre  1912  wird 
in  der  Denkschrift  des  bayerischen  Tarifamtes  auf  13  224  000  t 
im gegeben. 

Von  gewissem  Interesse  für  die  vorliegenden  Betrachtungen 
ist  das  Verhältnis  des  Inlandsverkehrs  zu  dem  Auslandsverkehr 
auf  den  Haupt  strömen. 

Auf  den  Auslandsverkehr  entfällt  von  den  oben  angegebenen 

Gesamtmengen  : 

bei  der  Oder:  nur  145  221  t,  weil  ihr  oberer  Lauf  nach  Öster- 
reich hinein  nur  für  Kleinschiffahrt  geeignet  ist, 
bei  der  Elbe:  2  543  305  t, 
beim  Rhein:  35  480  403  t, 
bei  der  Donau:  nur  395  781  t. 
Im  Wechselverkehr  des  Auslandes  mit  Deutschland  entfielen 

aiif: 


Versand 
nach  deutschen 
Gebieten 

Empfang  aus 
Deutschland 

t 

t 

57  520 

8  902 

Serbion,  Bulgarien  

77  446 

19  712 

68  673 

50  495 

1  863  932 

886  892 

56  051 

86  889 

zusammen .    .  . 

2  125  622 

1  051  980 

Demgegenüber: 

532  023 

1  077  375 

2  868  429 

5  282  302 

Niederlande  - 

15  714  336 

9  857  120 

zusammen .    .  . 

19  114  788 

16  215  792 

.Man  sieht,  daß  der  Wechselverkchr  mit  unseren  westlichen 
Nachbarn  dank  der  großen  Rheinwasserstraße  ganz  wesentlich 
größer  ist  - als  der  Verkehr  mit  unseren  östlichen  Nachbarn  und 
den  Donauländern,  weil  eben  die  Wasserstraßenverbindunjc 
zwischen  der  Eibe  und  OdeJ'  mit  dem  Donaugebiet  gänz'icl 
fehlt  und  der  Donauverkehr  Deutschlands  schon  in  Regensburt,' 
endigt. 
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Immerhin  sind  2  125  G22  +  1  051  980  =  3  177  603  t  Güter  trotz 
der  mangelhaften  Verbindungen  auf  dem  Wasserwege  zwischen 
Deutschland,  Österreich  und  den  Donaustaaten  bewegt  worden. 

Was  nun  die  Menge  und  die  Art  der  Güter  betrifft,  welche 
im  auswärtigen  Handel  zwischen  Deutschland,  Deuischösfc&rreioh 
und  den  Donaustaaten  auf  der  Eisenbahn  und  auf  der  Wassel': 
straße  befördert  worden  sind,  so  gibt  darüber  die  Statistik  des 
Deutschen  Reiches  über  den  auswärtigen  Handel  im  Jahre  1913 
einigen  Anhalt  zur  Beurteilung  dessen,  was  künftig  nach  Her- 
stellung guter  Wässerstraßenverbindungen  mit  der  Donau  auf  den 
Wasserverkehr  entfallen  würde. 

Der  Handelsverkehr  mit.  ö  s  t  e  r  r  e  i  c  h  -  U  n  g  a  r  n. 

Dem  Werte  nach  betrug  der  deutsche  Handel  1912: 
in  Einfuhr     905  Millionen  Mark 

in  Ausfuhr  1171   „_ 

zusammen:    2076  Millionen  Mark. 

Dem  Gewicht  nach  wurden  gehandelt  und  befördert: 

A.  E  i  n  f  u  h  r. 

Erzeugnisse  der  Land-  und  Forstwirtschaft  .  .  2  979  610  t 
Mineralische   und  fossile   Rohstoffe,   Mineralöle    8  995  796  t 

Chemische  Erzeugnisse   94  922  t 

Stein,  Ton,  Glas   77  400  t 

Eisen  und  Eisenwaren   61  396  t 

Sonstige  Waren   85  511  t 

Gesamteinfuhr^    12  294  665  t 

B.  Ausfuhr. 

Erzeugnisse  der  Land-  und  Forstwirtschaft  .  .  .  509  720  t 
Mineralische  und  fossile    Rohstoffe,    Mineralöle    1 427  121  t 

Chemische  Erzeugnisse    .    603  853  t 

Tonwaren  usw   123  331  t 

Eisen  und  Eisenwaren  '.  '   391  672  t 

Sonstige  Waren   238  537  t 

Gesamtausfuhr:  16138  234  t 
Der  gesamte  Handelsverkehr  betrug  danach:  28  432  899  t 
Man  erkennt  daraus  das  Überwiegen  der  Erzeugnisse  der 
Land-  und  Forstwirtschaft  bei  der  Einfuhr  nach 
Deutschland  und  das  Überwiegen  der  mineralischen  und 
fossilen  Rohstoffe,  also  besonders  der  Kohlen  und  der  Eisen- 
waren nach  den  östlichen  Nachbarländern. 

Was  die  Art  der  Güter  betrifft,  so  treten  besonders 
hervor : 

In  der  Einfuhr: 

Gerste"  und  Malz   188  231  t 

Nadelholz,  unbearbeitet  .    .    .    .  1 133  768  t 

Nadelholz,  bearbeitet   231698  t 

Holzmasse,  Zellstoff  .....  260305  t 

Grubenholz   159  013  t 

Erden  und  Tone  .   437  400  t 

Kalk,  Gips,   Zement  .    .    .     ca.  200  000  t 

Schotter,  Steine   123  978  t 

Eisenerze   105  922  t 

Braunkohlen,  rohe   6  986  920  t 

Preßkohlen   120  362  t 

Steinkohlen   492  650  t 

Erdöl  usw.  usw  ca..  150  000  t 

Braunkohlen  und  Holz  bilden  also  dem  Gewicht  nach  die 
h  a  u  p  ts  äc  hl  i  c  h  s  ten  Ein f u hr g ü  ter. 

In  der  Ausfuhr  : 

Steinkohlen,  Koks  usw   13  244  521  t 

Kieseiguhr,  Quarzsand  ....  144422  t 
Braunkohlen,  Preßkohlen    .    ca.      160  000  t 

Kali,  Salze  usw  ca.      20Q  000  t 

Thomasmehl,  Superphosphat  .    .      278  354  t 

Roheisen   150  541  t 

Brucheisen   86  500  t 

Zink  und  Blei  usw   40  000  t 

Unter  den  deutschen  Ausfuhrgütern  steht  also  die  Steinkohle 
mit  ihren  Nebenprodukten  bei  weitem  an  der  ersten  Stelle,  dann 
folgen  die  mannigfachen  Industrieerzeugnisse,  während  die  Er- 
zeugnisse der  Land-  und  Forstwirtschaft  zurücktreten. 

Ohar akter is tisch  für  dein  bisherigen  Güterverkehr  zwischen 
Deutschland  und  Österreich,  wie  er  sieh  auf  dem  "Wasserwege  im 
Jahre  1912  entwickelt  hat,  ist  vielleicht  der  Verkehr  der 
Grenzstellen  bei  Schandau  ä.  Elbe  und  bei  Passau  a.  Donau. 
1.  Grenzstelle  Schandau:  Eingang:    2  604  767  t 

Ausgangj  886  891  t 

Gesamtverkehr:    3  491  658  t 
Ehigangsgüter  waren  darunter -hauptsächlich: 

Böhmische  Braunkohlen  ....    1  664  728  t 

Holz   261771  t 

Zucker    ......   233  591  t 

Erd-  und  Mineralöle  ......      111581  t 

Pflastersteine   87  158  t 

Gex-sto  usw,   69 125  t 


Ausgangsgüter  waren  darunter: 

Lein-  und  ölsamen   112  027  t 

Roheisen   99  705  t 

Schwefelkies   75  195  1 

Chilisalpeter   74  160  t 

Salz   68549  t 

Phosphate  usw   68  331  t, 

i  (!  ri'iiastello  Passau:  Eingang:    224519  t 

Ausgang:    166  350  t 

Gesamtverkehr:  390  869  t 

Darunter  waren: 

Eingangsgüter:    Getreide.    .    .    .    133  386  t 

Holz   50  236  t 

Erdöl  usw.  ...  24  008  t 

Ausgangsgüter:    Roheisen    .    .    .  37  703  t 

Steine    ....  16031  t 

Ohemikalie'ii  usw.  10  340  t 

Gegenüber  dem  Grenzverkehr  auf  dem  Rhein  zu  Emmerich 
von  34  466  278  t  ist  allerdings  der  gegenwärtige  Grenzverkehr  an 
der  Elbe  und  Donau  außerordentlich  gering.  Der  Binnenschiff- 
fahrts-Grenzverkehr  von  Schandau  und  Passau  hat  hiernach  kaum 
4  Millionen  Tonnen  betragen,  so  daß  von  dem  gesamten  Handels- 
verkehr zwischen  Deutschland  und  Österreich  von  rund  281/2 
Millionen  Tonnen  2i1A  Millionen  Tonnen  die  Grenze  auf  dem 
Eisenbahnweg  überschritten  haben,  da  der  Seeweg  für  Österreich 
nicht  in  Frage  kommen  konnte. 

Der  auswärtige  Handel  mit  Serbien  und  Bulgarien  war  im 
Jahre  1913  dem  Gewicht  nach  auch  sehr  gering,  nämlich: 

Einfuhr  Ausfuhr 

Serbien   20  853  t       53  126  t. 

Bulgarien  ....    16005  t      34742  t 
36  858  t      87  868  t 
Umfangreicher  hat  sich  der  Handelsverkehr  im  Jahre  1913 
mit  Rumänien  gestaltet: 

Die  Einfuhr  stellte  sich  auf 

364  692  t  Erzeugnisse  der  Land-  und  Fortwirtscliaft. 
137  367  t  Rohstoffe  und  Mineralöle 
zusammen:  503  469  t. 

Die  Ausfuhr  nach  Rumänien  betrug: 
158  162  t  Steinkohlen, 

8  507  t  Chemische  Erzeugnisse, 
141 886  t  Eisen  und  Eisenwaren, 
24  435  t  Maschinen, 
zusammen:  354  084  t. 

Der  Güterverkehr  zwischen  Rumänien  und  Bulgarien  mit 
Deutschland  hat  fast  ausschließlich  den  Eisenbahn-  und  Steeweg 
benutzt,  da  der  Grenzverkehr  auf  der  Donau  nach  der  Statistik 
in  Passau,  wie  erwähnt,  im  ganzen  für  Österreich-Ungarn  und 
die  Bajkanländer  zusammen  nur  390  809  t  betragen  hat. 

Alles  in  allem  läßt  sich  der  bisherige  Verkehr  Deutschlands 
mit  den  B  a,  1  k  an  1  ä  n  d  er  n  wohl  kaum  auf  mehr  als  1  Million 
Tonnen  schätzen,  gegenüber  dem  nachgewiesenen  Verkehr  mit 
Österreich-Ungarn  von  über  28  Millionen  Tonnen.  Dies  Mißver- 
hältnis hat  seinen  Grund  in  der  großen  Verteuerung  der  Güter 
durch  den  weiten  Eisenbahntransport  und  die  bestehenden  Schwie- 
rigkeiten des  Donauschiffstransportes,  so  daß  im  wesentlichen 
nur  der  Seeweg  in  Frage  kam. 

Aus  der  Gegenüberstellung  der  Eisenbahn-  und  Binnenschiff- 
fahrtsfrachten in  der  Anlage  3  und  der  Seefrachten  in  Anlage  4 
ergibt  sich,  daß  bei  den  wichtigsten  Massengütern  in  den  unter- 
suchten Verkehrsbeziehungen  eine  Frachtersparnis  von  40%  bis 
60%  gegenüber  der  Eisenbahnfracht  eintreten  würde,  wenn  der 
Donauweg  mit  den  Verbindungskanälen  nach  den  deutschen 
Stromgebieten  in  Anspruch  genommen  wird.  Es  läßt  sich  da- 
bei mit  ziemlicher  Sicherheit  annehmen,  daß  mindestens  10  bis 
15%  des  Gesamtverkehrs  der  Donauländer  mit  Deutschland  von 
der  Eisenbahn  auf  die  billigeren  Wasserverbindungen  abwandern 
und  deren  immerhin  begrenzte  Leistungsfähigkeit  voll  in  An- 
spruch nehmen  wird.  Nach  den  Ermittelungen  des  bayerischen 
Tarifamtes  wird  —  abgesehen  von  Österreich-Ungarn  —  die  Ein- 
fuhr der  Balkanländer  nach  Deutschland  auf  dem  Donauwege, 
besonders  was  Getreide,  Mais  und  Petroleum  anbetrifft,  noch  um 
etwa  300  000  t  im  Jahre  sich  steigern.  Im  übrigen  ist  der  ganze 
Durchgangsverkehr  durch  den  Donau.- Mai n-KanaJ  auf  Grund 
der  Verkehrsziffern  von  1912/13  auf  680  000  t  im  Jahre  vom 
Tarifamt  ermittelt  worden.  Für  die  zu  erwartende  Inanspruch- 
nahme der  Elbe-Odeir-Donau-Kanal Verbindung'  durch  den  zu- 
künftigen Verkehr  mit  Österreich,  Ungarn  und  den  Baikauländern 
bietet  die  in  Anlage  6  beigefügte  Statistik  der  Handelskammer 
Oppeln  einen  gewissen  Anhalt.  Danach  hat  Oberschicsien 
allein  im  Eisenbahnverkehr  nach  den  genannten  Ländern  im 
Jahre  1913  versandt:  10118  470  t  und  von  ihnen  empfangen 
451586  t. 
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Das  wichtigste  Ausfuhrgut  Ob.erschlesieus  ist  die  Steinkohle. 
Hiervon  gingen  hinaus  8  850  099  t,  in  zweiter  Linie  wurden 
Eisenerze  in  einer  Menge  von  579  GG3  t  ausgeführt,  hauptsächlich 
ii.i'  h  Österreich,  Schlesien  und  Mähren,  die  den  Donau-Oder- 
Kanal  mit  Vorliebe  benutzen  würden.  Eingeführt  wurden  an 
Eisenerzen  97  320  t,  an  Schwefelkies  100  043  t.  ' 

Nimmt  man  an.  daß  nur  10  bis  15%  vorstehend  angegebener 
Massen  des  obcrsehlesischon  Verkehrs  den  Wasserweg  bevor- 
zugen w  erden,  so  ergibt  sich  schon  ein  Verkehr  von  1,5  bis  2,0 
.Millionen  Tonnen  im  Jahre. 

Die  hieraus  erwachsenden  Frachtersparnisse  'kommen  der 
deutschen  Volkswirtschaft,  in  vollem  Maße  zugute,  vorausgesetzt, 
da£  Oberschlesien  beim  Deutschen  Reiche  verbleibt. 

Das  Absatzgebiet  für  Oberschlesien  kann  gar  nicht  groß 
genug  sein.  DDei  Kohlenrenchtum  seines  Gebietes  ist  erst  zum 
kleinsten  Teil  aufgeschlossen.  'Es  ist  'durchaus  imstande,  außer 
Ost-  und  'Mittekleutschland,  auch  noch  die  Donauiänder  mit  Kohle 
zu  versorgen.  Die  Ertragsfähigkeit  der  hierfür  außerhalb  des 
Deutschen  Reiches  zu  erbauenden  Verbindungskanäle  zwischen  der 
Oder,  'Elbe  und  Donau  steht  darnach  außer  Zweifel. 

lAuch  'die  Ertragsfähigkeit  der  von  Deutschland'  zu  erbauenden 
00  km  langen  Verbindung  zwischen  Oderberg  und  Cosel  erscheint 
hiernach  völlig  gesichert.  Der  sich  entwickelnde  große  Durch- 
hau .usver  kehr  wird  die  ganze  Oder-Wasserstraße  bis  nach  Stettin 
lind  Berlin  hin  befruchten  und  eine  Verzinsung  und  Tilgung  der 
Baukosten,  wenn  sie  auch  wesentlich  höhere  sein  werden,  als  man 
vor  dem  'Kriege  angenommen  hatte,  ebenso  gestatten,  Avie  dies  für 
die  150  km  lange  fehlende  Verbindungsstrecke  des  Mittelland- 
kanals Hannover — Magdeburg  nachgewiesen  ist. 

•Nachdem  vorstehend  die  allgemeinen  Verkehrsverhältnisse 
geschildert  sind,  wie  sie  zurzeit  «wischen  'Deutschland  und  den 
Donauländern  bestehen,  und  wie  sie  sich  nach  Erbauung  der  ge- 
planten Verbindungskanäle  künftig  entwickeln  können,  wird  es 
möglich  sein,  an  die  Beantwortung  der  eigentlichen  'Preisfrage 
heranzutreten,  welche  wirtschaftliche  Bedeutung  für  Norddeutsch- 
land  die  außerhalb  seiner  Grenzen  liegende  Kanalverbindung  der 
Donau  mit  der  Elbe  und  Odeir  besitzt,  gegenüber  einer  solchen  mit 
dorn  Rhein,  wie  sie  in  Süddeutsch! and  erstrebt  und  voraussichtlich 
vom  (Reiche  auch  zur  Ausführung  gebracht  werden  wird. 

C.  Schlußbetrachtimgen. 

Im  Vorhergehenden  ist  der  bisherige  Warenaustausch  zwischen 
Deutschland  und  den  Donauländern  nach  Umfang  und  Art  auf 
Grund  der  'Statistik  leider  sehr  unvollkommen  geschildert  und 
angedeutet  worden,  welche  große  Entwicklung  derselbe  nehmen 
kann,  wenn  durch  den  Ausbau  der  Donau  und  ihre  Verbindung 
mit  .den  (übrigen  deutschen  Strömen  dein  Verkehr  günstigere 
Wege  geschaffen  werden. 

Die  wirtschaftliche  Bedeutung  einer  Wasserstraße  liegt  aber 
nicht  allein  in  der  Frachtersparnis  gegenüber  der  Eisenbahnbe- 
förderung, sondern  auch  in  den  Nebenwirkungen  und  'Nebe.nvor- 
teileni,  die  sich  durch  Entwicklung  neuer  Industrien,  Hebung  der 
Steuerkraft  des  Kanalgebietes  und  vor  allem  durch  eine  mit  dem 
Kanalbau  zusammenhängende  vermehrte  Wasserkraft ausnutzung 
ergeben.  ■,  \ 

Was  die  Wasserst  raßenvorbindung  zwischen  der  Donau  und 
dem  Rhein  betrifft,  so  liegt  deren  Bedeutung  für  Deutschland 
weniger  in  der  Ermöglichung  eines  großen  Durchgangsverkehrs, 
als  in  den  Vorteilen,  welche  den  beteiligten  süddeutschen  Verkehrs- 
gebieten aus  der  Aufschließung  durch  eine  neue  mit  der  Donau 
und  mit  dem  Rhein  zusammenhängende  Wasserstraße  erwachsen. 

In  der  neuesten  Eingabe  der  Bayerischen  Regierung  an  die 
Re.'eb.sregierung  wird  es  offen  ausgesprochen!,  daß  Bayern  zunächst 
nur  Wert  darauf  legt,  daß  sein  Industriegebiet  um  Nürnberg  mit 
Nordwestdeutschland  und  besonders'  mit  dem  rheinisch-west- 
fälischen Gebiet  über  den  Main  und  Rhein  eine  bessere  Verbin- 
dung bekomimt,  und  daß  andererseits  Regensburg  «um  Haupfum- 
schlagplatz  für  den  Donanverkehr  wird.  Bayern  ist  zunächst  zu- 
frieden damit,  wenn  die  beiden  Teilstrecken  der  Donau-Rheinver-. 
liindung.  .die  Miainkanalisierung  und  anschließend  daran  ein  Stich- 
kanal bis  Nürnberg  mit  einer  Nutzbarmachung  der  Wasserkräfte 
und  der  Ausbau  der  Donau  für  iSchif fahrt  Hind  Wasserkraftgewinn 
zur  Ausführung  gelangen.  Denn  der  durchgehende  Verkehr 
würde  selbst  bei  einem  Doppelumschlag  zwischen  den  beiden  nur 
100  km  entfernten  Endhäfen  Regensburg  und  Nürnberg  sich  noch 
vorteilhaft  gestalten. 

Der  bayerische  Standpunkt  entspricht  auch  dem  rich- 
tigen Gefühl;  daiß  die  Donau  -  Rheinverbindung,  welche  im 
Frieden  von  Versailles'  von  unseren  iFeindcri  uns  auferlegt  ist. 
mehr  zu  deren  Nutzen,  als  zugunsten  unseres  Vaterlandes  dienen 
würde.  Der  Hauptwort  der  bayerischen  Wasserstraßenpläne-  liegt 
in  der  erhöhten  Wasserkra'fta.usnutzung  und  in  dem  Aufschluß 
einzelner  Landest ei'-e,  die  bisher  einer.  Wasserstraße  .entbehrten. 

Auch  Württemberg  wird  zunächst  mit  dem  Ausbau  des  Neckar 
und  seiner  Wasserkräfte  bis  hinauf  nach  Plochingen  zu- 
frieden sein. 

Damit  erschöpft  sich  aber  luv  wesentlichen  die  Bedeutung  der 
D    au  Rheinverhindung    für    Deutschland,    eine    besonders  un- 


günstige Wirkung  würde  dieselbe  andererseits  auf  unsere  deutschen 
-Seehäfen  ausüben.  In  der  bayerischen  Denkschrift  heißt  es  u.  a.: 
,;Ein  Teil  der  bayerischen  Sendungen  wird  in  '-Zukunft 
billiger  über  Rotterdam  oder  Antwerpen  unter  Benutzung 
des  Donau-Mainkanals  versandt  oder  bezogen  werden.  Besonders 
Frachterleichterungen  zeigen  sich  beim  Vergleich  der  Bahn- 
f  r  ach  t  e  n  von  und  bis  B  r  e  m  e  n  und  der  S  c  h  i  f  f  s  f  r  a  c Ti  - 
t  e  n  von  uns"bis  R  o  1 1  e  r  d  a  m.  Bei  dieser  Frachtlage  werden 
die  deutschen  Nordseehäfen  einen /Peil  ihres  Verkehrs  mit 
Häv  ern  an  Rotterdam  und  Antwerpen  abgeben  müssen.  Die  ver- 
kehrsgeographisehe  Lage  eines  Rhein-Main-Donau-Kanals  ist 
überaus  günstig,  denn  die  zwei  gewaltigsten  Ströme  Mittel 
europas  werden  durch  ihn  verbunden.  Belgien,  Holland, 
West-  und  Süddeutschland,  Frankreich,  Österreich,  Böhmen, 
Ungarn,  Jugoslaviein,  Bulgarien  und  Rumänien  werden  ver- 
kehrswirtscha.ftlich  mittelbar  oder  unmittelbar  beeinflußt.  Für 
die  Industriegebiete  und  Handelsplätze  West-  und  Süddeutsch- 
la.nd.s,  sowie  Belgiens,  Holllands  und  des  östlichen  Frank- 
reich wird  eine  neue  Zufahrtslinie  zum  Südosten  Europas  ge- 
schaffen usw." 

Mittel-  und  Norddeutsehland  hat  von  der  Donau-Main- 
Rhein  - Verbindung  im  allgemeinen  keinerlei  Vorteile,  son- 
dern nur  Nachteile  zu  erwarten,  wenn  nicht  gleichzeitig  durch 
den  Werra-Main- Kanal  eine  Verbindung  mit  der  Weser  herge- 
stellt wird. 

Ganz  anders  liegen  die  Verbältnisse  bei  eine'r  Elbe-Oder- 
D  onaui- Verbind  u  n  g.  Gewiß,  dieselbe  liegt  als  solche  außer- 
halb unserer  Grenezn,  die  mittelbaren  Vorteile  eines  Wasserkraft- 
gewinnes und  einer  Hebung  des  Volkswohlstandes  in  den  Kanal- 
gebieten kommen  Deutschland  nicht  zu  gut,  sie  wird  ande- 
auch  nicht  auf  deutsche  Kesten  gebaut  werden.  Aber  darin  liegt 
rerseits  auch  nicht  auf  deutsche  Kosten  gebaut  werden.  Aber 
darin  liegt  die  große  wirtschaftliche  Bedeutung  dieser 
Kanalverbindung  für  Deutschland,  daß  seinem  mit  der 
Elbe  oder  Oder  zusammenhängenden  Wasserstraßensystem  e'i'n 
n  euer  großer  V  e  r  k  e  h  r  zugeführt  wird,  der 
ga;nz  erhebliche  Frachtersparnisse  mit  sich  bringt.  Den 
dichtbevölkerten,  gewerbefleißigen  Gebieten  Mitteldeutschlands 
und  •'Schlesiens  werden  Rohstoffe  und  Lebensmittel  aus  den" 
Donaugebieten  zuströmen  und  neue  Absatzgebiete  werden  sich  in 
dem  industriearmen1  Südosten  Europas  eröffnen. 

In  der  Denkschrift  des  Main-Donau- Strom- 
Verbandes  ist  die  erzielbare  E'rachtersparnis  durchschnittlich 
auf  übeir  3  M.  für  jdie  Tonne  berechnet,  die  Einnahmen  aus  Schiff- 
Schiffahrtsabgaben  si>d  auf  1  50  M.  für  die  Tonne  ermittelt  worden. 
Hiernach  ist  ein  volkswirtschaftlicher  Nutzen  der  Donau-Rhein- 
Wasserstraße  bei  einem  Jahresverkehr  von  5  Millionen  Tonnen 
fahrlsausgaben  sind  aui  1,50  M.  für  die  Toune  ermittelt  worden, 
sparnis  zuzüglich  8  Millionen  Mark  aus  Schiffahrtsabgaben,  also 
von  zusammen  26  Millionen  Mark.  Dem  entspräche  ein  kapitali- 
sierter verkehrswirtsehaftlicher  Nutzwert  des  Kanals  von  520  Mil- 
lionen Mark.  Die  Einnahmen  aus  dem  Verkauf  elektrischer  Kraft 
mit  5.4  Millionen  Mark  sind  hierin  nicht  enthalten. 

Rechnet  man  mit  einer  Verkehrssteigerung  von  nur  5  Mil- 
lionen Tonnen  auf  dten  Stromgebieten  der  Elbe  und  Oder  und 
denn  Mittellandkanal  infolge  der  Verbindung  mit  der  Donau  und 
mit  entsprechender  Einnahme,  so  ergibt  sich  für  Deutschland 
jährlich  ein  volkswirtschaftlicher  Nutzen  von  5  000  000  X  (3 -J- 1,5) 
=  22,5  Millionen  Mark,  welcher  Deutschland  zugute  käme  lind 
zwar  ohne  besonderen  Aufwand  für  die  neuen  Kanalverbindungen.^ 
soweit  sie  außerhalb  unserer  Grenzen  liegen.  Berücksichtigt  man* 
außerdem,  daß  unseren  deutschen  Seehäfen  gleichzeitig 
ein  größeres  H  i  n  t  e  r  1  a  n  d  erschlossen  wird."  ja,  daß  sie  da- 
durch vielleicht  überhaupt  nur  wieder  zur  Blüte  gelangen  können, 
so  ist  ohne  weiteres  klar,  daß  die  wi  r  t  s  c  h  a  f  1 1  i  c  h  e  Bede  m- 
t  u  n  g  einer  Wassei-straßenverbindung  der  Donau  mit  der  Elbe 
und  Oder  für  Deutschland  eine  weit  größere  ist.  als  die  einer 
Verbindung  der  Donau  mit  dem  Rhein.  Bei  letzterer  liegt  aller- 
dings die  wirtschaftliche  Hebung  des  Kanalgebietes  und  der 
Wasserkraftgewinn  durchaus  im  deutschen  Interesse,  der  Durch- 
gangsverkehr vorwiegend  aber  im  Interesse  des  Auslandes.  Der 
nichtdeutsche  Elbe-Oder-Donau-Kanal  wird  —  Freizügigkeit  vor- 
ausgesetzt —  einen  großen  deutschen  Durchgangsver- 
kehr von  und  nach  dein  Südosten  Europas  vermitteln  und  damit 
zur  Hebung  der  deutschen  Fluß-  und  Kanalschiffahrt  auf  dem 
ganzen  mittel-  und   norddeutschen   Wasserstraßennetz  beitragen. 

Bei  Erwägung  aller  in  Betracht  kommenden  Umstände  ge- 
lang man  daher  zu  der  Überzeugung,  daß  der  Verbindung  der  nord- 
•deutschen  Stromgebiete  mit  der  Donau  eine 
höhere  Bedeutung  für  Deutschland  beizumessen  ist. 
als  einer  Verbindung  der  Donau  mit  dem  Rhein,  deren 
deutsches  Einflußgebiet  auch  wesentlich  kleiner  ist.  Daß  letztere 
ihre  besonderen  Vorzüge  für  Süddeutschland  hat.  soll  nicht  be- 
stritten werden.  Wird  aber  _  eine  günstige  Verbin 
d  u  n  g  d  e  r  D  o  n  a  u  m  i  t  den  den  ts  c  h'e  n  See  h  ä  f  e  n  nicht 
hergestellt,  so  besteht  die  Gefahr.  ^  daß  in  Zukunft 
eine  Ablenkung  des  großen  Binnenverkehrs  von  Mittel- 
lind    Südosteuropa    nicht     Woß    nach    Rotterdam    und  Ant- 
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werpen,  sonder»  auch  nach  Danziig  und  nach  »Saloniki  eintreten 
Wird,  wenn  Groß-lPoloii  die  Weichsel  ausbaut  und  Groß-iSorbien 
über  den;  Wardar  diu  Verbindung  nach  Saloniki  'herstellt. 

Es  muß  daher  unbedingt  im  d  cuts  e  heul  n  t  e  r  <•  s  s  e  der 
der  Elbe  und  Oder  an  die  Donau  erstrebt  und  nach  Kräften  unter- 
stützt werden,  wenn  er  auch  bis  auf  den  lAnschluß  Odorberg — 
Anschluß  der  Elbe  und  Oder  a,n  die  Donau  erstrebt  und 
nach  Kräften  unterstützt  Wiarden,  wfeinin  er  aiueh  bis  auf  den  Ajir 
Schluß  Oderberg — Gosel  außerhalb-  umserer  Grenzen  liegt. 

Keinesfalls  sollte  die  süddeutsche  D  o  u  a  u.  -Rhein- 
V  c  r  h  i  ii  d  u  n  g    durch     Aufham     der     Ver bin du-rigss trecken 


Regensburg —  Nürnberg    oder     Ilm  -  Plochingen     früher  erfol 

geh,  als  bis  die  Elbe- 0 der •Don'a»u - V er b in düng  berge 

stellt  ist.  Sonst  würde,  insbesondere  für  Xorddeulsehl..  durch  Ver- 
kehrsablenkung  eine  Schädigung  der  deutschen  Biiinoiisch;  l'fiihi  t 
und  (Seeschiffahrt  und  damit  eine  Beeinträchtigung  der  deutschen 
Volkswirtschaft  und  des  ganzen  wirtschaftlichen  Aufschwunges 
die  nicht  wieder  gut  zu  machende  Folge  sein. 

Möchten  vorstehende  Ausführungen  (W/m  beitragen,  diese  Kr 
kenntnis  auch  in  solche  Kroiso  zu  tragen,  di  ■  &iph  ibdehßr  mit  der 
Donau,  als  einer  ifür  unser  deutsches  Vaterland  überaus  wich- 
tigen Verkehrsader,  wenig  oder  gar  nicht  beschäftigt  haben. 


Berichtigung 


Im  Heft  19,  Seite  365,  muß  es  in  dem  Artikel  „Der  Weser- 
Main-Kanal"  in  der  zweiten  bis  vierten  Zeile  heißen:  „unter  Be- 
zugnahme auf  die  von  Herrn  Dr.  Kromphardt  angestellten 


volkswirtschaftlichen  Untersuchungen"  statt  „von  Herrn  Dr.  Baum 
gart  h." 

Die  Schriftleitüng. 


Kleine  Mitteilungen 


a)  Allgemeines. 

Die  Jubiläumsfeier  des  100  jährigen  Bestehens  der  Stettiner 
Kaufmannschaft.  Am  15.  November  fand  in  feierlicher  Weise  im 
großen  Börsensaale  in  Stettin  der  Festakt  aus  Anlaß  des  100  jäh- 
rigen Jubiläums  der  Korporation  der  Kaufmannschaft  zu  Stettin 
statt.  Eine  große  Anzahl  Ehrengäste  staatlicher  und  kommunaler 
Behörden  und  aus-  allen  Kreisen  des  Handels  und  .der  Industrie 
waren  erschienen.  Die  Universität  Greifswald  ernannte  den 
Obervorsteher  der  Kaufmannschaft,  Herrn  Kommerzienrat  Ma- 
il a  s  s  e  ,  zum  Ehrendoktor  der  Staatswissenschaften. 

Zubringertarif.  Am  15.  November  wurde  vom  Reichsaus- 
schuß der  deutschem  Binnenschiffahrt  dem  Reichsverkehrsmini- 
ster  eine  Denkschrift  vorgelegt,  die  die  Einführung  von  Aus- 
gleichstarifen  (Zubringertarifen)  zum  Gegenstand'  hat.  Die 
Denkschrift  schildert  in  ausführlicher  Weise  die  gegenwärtige 
Lage  der  Schiffahrt  und  die  Wirkung  der  Staffeltarife  an  der 
Hand  zahlreicher  Beispiele.  Sie  fordert  als  Ausgleich  die  grund- 
sätzliche Einführung  von  Ausgleic'hsta'rifen. 

Der  am  12.  November  in  Hannover  tagende  Tarifaussehuß 
beschäftigte  sich  mit  der*  Formulierung  dieser  Denkschrift,,  die 
in  ihrer  weiteren  Verfolgung  von  Seiten  der  Behörden  noch 
zweifellos  zu  näheren  Verhandlungen  über  die  Ausführung  un- 
seren' Wünsche  führen  wird.  Gelegentlich  der  Sitzung  wurde 
ferner  über  die  ab  1.  Dezember  eintretende  Erhöhung  der  Eisen- 
bahngütertarife um  50  Prozent  für  alLe  Güterarten  berichtet. 

Für  Anfang  Februar  1922  wird  von  seaten  des  Reichs  ver- 
kehrs  minist  er  iums  eine  grundlegende  Änderung  im  Tärifaufbau 
geplant. 

Vorläufiger  Reichswasserstraßiembeirat.  Am  2.  Dezember  tagt 
in  Berlin  der  vorläufige  R.  W.-Beirat,,  um  zu  einer  Verordnung 
über  die  Bildung  der  endgültigen  Wasserstraßenbeiräte  Stel- 
king zu  nehmen.  j 

In  Heft  22  war  die  Vertretung  der  Binnenschiffahrt  im  vor- 
läufigen Reichswasserstiraßenbeirat  als  ausreichend  bezeichnet 
worden.  Es  geschah  dies  in  der  Auffassung,  daß  mit  Rücksicht 
auf  den  vorläufigen  und  vorübergehenden  Charakter  dieser  Ein- 
richtung das  Zahlenveirhältriis  unserer  Vertretung  in  ihr  nicht 
von  ausschlaggebender  Bedeutung  sei.  Ferner  hatte  das  Redchs- 
vei'kehrsministerium  den  Wünschen  des  Reichsausschusses  auf 
Vermehrung  der  ursprünglich  zur  Verfügung  gestellten  Sitze 
wenigstens  teilweise  nachgegeben.  Durch  den  erst  jetzt  bekannt 
gewordenen  Entwurf  des  Reichsverkedirsministeriums  betr.  Bil- 
dung von  Wasiserstraßenbeiräten  ergibt  sich  leider,  daß  seitens 
kes  Verkehrsministeriums  auch  für  die  endgültigen  und  dauern- 
den Beiräte  der  Binnenschiffahrt  keine  stärkere  Vertretung  als 
in  dem  vorläufigen  Reichswasserstraßenbeirat  zugebilligt  wird. 
Die  Binnenschiffahrt  würde  nach  dem  Regierungsentwurf  sowohl 
in  den  Beiräten  der  einzelnen  Stromgebiete  wie  im  Reichswasser- 
.straßembedrat  durchschnittlich  etwa  je  ein  Siebentel  der  Vertreter 
zu  stellen  haben.  Da  aber  für  kein  anderes  am  Wasserstraßen- 
verkehr  interessiertes  Gewerbe  diese  Beiräte  von  so  erheblicher 
Bedeutung  sind,  wie  für  die  Binnenschiffahrt,  so  muß  diese 
Tatsache  auch  im  Stimmen  Verhältnis  zum  Ausdruck  kommen,  und  ■ 
es  müssen  Mittel  und  'Wege  gefunden  werden,  in  den  endgültigen 
Wasserstra'Jenbeiräten  der  Binnenschiffahrt  eure  Vertretung  zu 
sichern,  die  über  die  ihr  augenblicklich  zugebilligte  weit  hinaus- 
geht und  ihr  eine  ihrer  Bedeutung  im  Wassens traßenwesen  ent- 
sprechende Rolle  sichert. 

Wie  wir  der  Zeitschrift  „Der  freie  Privatschiffer"  ent- 
nehmen, hat  der  Reichs  verkehrsminister  an  'den  Vorsitzenden 
des  Verbandes  der  Privatschiffer,  Herrn  Otto  Eckert,  die  An- 
frage gerichtet,  ob  er  bereit  sei,  in  den  vorläufigen  Reichs- 
wasserstraßenbeirat einzutreten.  * 


Reichs  wirtschaftest.  Der  Wasserwirtschaftliche  Ausschuß 
des  vorl.  Reichswirtschaftsrates  beschäftigte  sich  in  seiner 
Sitzung  am  11.  November  1921  mit  der  Schaffung  einer  einheit- 
lichen Reichsbehördenorganisation  und  eines  einheitlichen  deut- 
schen Wasserreehts  für  die  Reichswasserstraßen.  Nachdem  der 
Vorsitzende  den  bisherigen  Standpunkt  des  Ausschusses  einge- 
.heud  dargelegt  und  die  erhobenen  Forderungen  näher  begründet 
hatte,  gab  der  Staatssekretär  im  Reichsverkehrsmiiiisteriuni 
Dr.  Kirsehstein  einen  Überblick  über  die  zurzeit  bestehenden 
Verhältnisse.  Die  jetzige  provisorische  Behördenorganisation  der 
Reichswasserstraßenverwaltung  bediene  sich  in  mittlerer  und  un- 
terer Instanz  heute  noch  der  Landes'behörden;  lediglich  die 
Zentralinstanz,  (las  Reichsverkehrsministerium  sei  Re.chsbehörde. 
Diese  Verteilung  der  Geschäfte  bringe  naturgemäß  Schwierig- 
keiten, ja  Unzuträglichkeiten  mit  sich.  Sie  gewährleiste  dem 
Reiche  nicht  den  durchgreifenden  Einfluß  auf  die  gesamte  Ver- 
waltung und  sichere  ihr  nicht  die  nötige  administrative  und 
finanzielle  ■  Kontrolle,  die  für  eine  wirtschaftliche  Betriebsfüh- 
rung notwendig  sei.  Die  jetzige  Verwaltuiigseinteilung  nach  den 
politischem  Landesgrenzen  entspreche  nicht  dem,  was  namentlich 
die  Schiffahrt  von  einer  verwaltungsmäßigen  Zusammenfassung 
ganzer  Stromge'biete  erwarten  müsse.  Bei  einheitlicher  Gestal- 
tung der  Verwaltung  glaube  das  'Reich  Ersparnisse  an  Personal 
'wie  an  Sächkosten  machen  zu  können;  ein  Teil  der  bestehendem 
LamdesbehÖrden  sol'e  mit  dem  zugehörigen  Personal  auf  das  Reich 
übergehen.  Die  Interessen  der  Länder  sohlten  bei  diesen  Maß- 
nahmen in  besonderen  Verhandlungen  gewahrt  werden.  Der 
Vereinheitlichung  der  Verwaltung  müsse  eine  Vereinheitlichung 
des  Wasserrechts  entsprechen.  Der  augenblickliche  Zustand, 
in  dem  vielfach  voneinander  abweichende  Landesgesetze  zur 
Anwendung  kämen,  habe  Hemmungen  und  Erschwernisse  zur 
Folge.  Die  Verleihung  von  Wasseriiutzungsrechten,  die  Unter- 
haftung und  der  Ausba/u  von  Wasserstraßen,  die  Strom-  und 
Schiffahrtspoiizei  könnten  nur  im  Rahmen  eines  einheitlichen 
Wasserrechtes  für  das  ganze  Reich  befriedigend  behandelt  wer- 
den. Die  Forderung  nach  einheitlicher  Verwaltung  und  einheit- 
iichem  Recht  sei  in  uen  praKtiscfien  Bedürfnissen  una  Tin  an  - 
ziellen  Interessen  des  Reiches  und  in  den  Interessen  der  Wirt- 
schaft begründet  und  steife  nur  eine  Ausführung  des  Artikels  97 
der  Reichsverfassung  dar,  der  ja  den  Übergang  "der  dem  allge- 
meinen Verkehr  dienenden  Wasserstraßen  in  Eigentum  und  Ver- 
waltung des  Reiches  ausgesprochen  habe  und  in  dessen  Sinne 
es  folgerichtig  liege,  daß  die  Verwaltung  nach  einheitlichem 
Reicht  erfolge. 

In  der  Erörterung  wurde  die  Notwendigkeit  eines  einheit- 
lichen Wassers  traßemreehtes  und  einer  einheitlichem  Wasser- 
straßenverwaltung als  eine  selbstverständliche  Folge  des  Art.  97 
der  Reichsverfassung  allgemein  anerkannt;  ein  einheitlicher  und 
straff  organisierter  Beamtenkörper  sei  die  notwendige  Voraus- 
setzung jeder  sachgemäßen  Verwaltung,  und  was  das  Wasser- 
straßenrecht  anbelange,  so  sei  es  untunlich,  daß  die  Strom- 
und  Schiffahrtspolizei  künftig  noch  weiter  nach  den  einzelnen 
Landesgesetzen  differenziert  werde.  Es  sei  höchste  Zeit,  daß 
das  gegenwärtige  Provisorium  baldigst  'der  durch  die  Reichsver- 
fassung vorgesehenen  einheitlichen  Ordnung  Platz  mache.  An- 
dererseits wurde  vom  verschiedenen  Seiten,  namentlich  den  Ver- 
tretern süddeutscher  Landesteile,  auf  die  üblen  Erfahrungen 
hingewiesen,  die  man  mit  der  Reichsfinanzorganisation  gemacht 
habe.  Die  Wasserstraßenverwaltung  dürfe  solchen  Vorgängen 
nicht  folgen.  Es  müsse  unter  allen  Umständen  vermieden  wer- 
den, daß  wieder  ein  neuer  kostspieliger  Verwaltungsapparat  ge- 
schaffen werde.  Aus  diesem  Grande  müßten  die  zuständigen 
Landesbehörden,  wie  ja  auch  vom  Staatssekretär  Kirschstein  in 
Aussicht  gestellt  sei,  mit  ihrem  zugehörigen  Beamten  in  dije 
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Reichs  Verwaltung  übernommen  werden.  Auch  die  in  Aussieht 
genommene  DeaentraliBatlon  der  Verwaltung  läge  im  Interesse 
les  Reiches,  namentlich  aber  auch  der  Länder. 

Bin  enges  Zusammenarbeiten  mit  den  Landesbehörden  müsse 
den  künftigen  ReichssteiKen  zur  IT  licht  gemacht  werden.  Von 
den  Vertretern  der  Schiffahrt  wurden  die  Mißstände  des  gegen- 
\vä rügen  Verwal>t,ungssystems  an  Hand  praktischer,  Beispiele 
näher  dargelegt  und  die  schleunige  Beseitigung  des  jetzigein 
Zwitterzus'tandes  verlangt. 

Nach  weiterer  eingehender  Beratung  faßte  der  Ausschuß 
einstimmig  nachstehenden  Beschluß,  der  dem  vorläufigen  Reichs- 
wirteehaftsrat  aüls  Antrag  unterbreitet  werden  soll: 

„Nachdem  gemäß  AH..  97  der  Reichsverfassung  die  dem 
allgemeinen  Verkehr  dienenden  Wasserstraßen  am  1.  April  1921 
in  Eigentum  und  Verwaltung  des  Reichs  übergegangen  sind, 
ihäi'l  es  der  vorl.  Roichswirtschaiftsrat  im  Interesse  der  deut- 
sehen Volkswirtschaft  für  dringend  notwendig,  mit  möglichster 
Beschleunigung  eine  einheitliche  Reiehsbehördenorganisation 
und  ein  einheitliches  Recht  für  die  Reichswasserstraßen  zu 
schai'feii.  Die  Verhandlungen  mit  den  Ländern  sind  zu  diesem 
Zwecke  zu  beschleunigen. 

Hierbei-  sind  bewährte  Grundsätze  der  einzelnen  Landes- 
rechte in  das  zu  schaffende  Rei.chswaisserstraßenrecht  mit  zu 
übernehmen. 

Bei  der  zu  schaffenden  Reiehsbehördenorganisation  sind 
die  Beamten  der  bestehenden  Landesbehörden,  soweit  angängig, 
zu  übernehmen,  damit  der  Verwaltungsapparat  für  Reich  und 
Länder  insgesamt  'keine  Vermehrung,  sondern  eher  eine  Ver- 
minderung erfährt. 

Bei   der  Behörden  bii'dung  ist  auf  Dezentralisation  durch 
Schaffung  größerer  Direkti.onsbezirke  mit  möglichst  weitge-. 
henden   Zuständigkeiten   und   Selbständigkeiten   Bedacht  zu 
nehmen. 

Der'  Reichswirtschaf tsrat  erwartet,  daß  ihm  die  Entwürfe 
des  Reichswasserstraßenrechtes  und  der  zu  schaffenden  Be- 
hördenorganisation baldigst  zugehen,  damit  er  sich  vor  der 
■endgültigen  Beschlußfassung,  insbesondere  vor  Abschluß  der 
Verhandlungen  mit  den  Ländern",  eingehend  damit  befassen 
kann." 

Wasserstandsnachrichten  der  Landesanstalt  für  Gewässerkunde 

mitgeteilt  vom  Berliner  Wetterbureau. 


Memel  Tilsit    .  .  . 

Pregel  Insterburg  . 
Weichsel  Thorn   .  .  . 

Oder  Ratibor    .  . 

„  Breslau     .  . 

„  Brossen    .  . 

„  Frankfurt  .  . 

Warthe  Landsberg  . 

Netze  ■  Vordamm 

Elbe  Dresden    .  . 

„  Barby    .  .  . 

„  Magdeburg  . 

„  Wittenberge 

Saale  Qrochlitz  .  . 

Havel  Spandau1) 

„  Rathenow1)  . 

Spree  Spremberg x) 

„  Kersdoif1)  . 

Weser  Münden    .  . 

„  Minden  .  .  . 

Rhein  Maximiliansau 

„  Caub  .... 

„  Cöln  .... 

Neckar  Heilbronn  . 

Main  Hanau  .  .  • 

Mosel  Trier  .... 


b)  Rhein  und  westdeutsche  Wasserstraßen. 

Die  Entwicklung  des  Frankfurter  Osthofens.  Im  Ostend- 
verein gab  am  7.  November  der  Magistratsbaurat  Uhlfelder  einen 
eingehenden  Überblick  über  die  Entwickelung  des  Osthafens  seit 
seiner  Eröffnung.  Wenn  wir  die  Endziffern  über  die  Gelände- 
verwertung vorweg  nehmen,  so  ergibt  sich,  daß  heute  60  %  des 
bisher  aufgeschlossenen  und  40  %  des  Uberhaupt  verfügbaren  In- 
dustriegeländes verpachtet  oder  vermietet  sind.  Die  Nachfrage 
nach  Industriegelände  ist  so  groß,  daß  man  in  dieser 
Richtung  nach  Erweiterungsmöglichkeiten  Umschau  hält.  Wie 
die  Nachfrage  von  Jahr  zu  Jahr  zugenommen  hat,  mögen  folgende 
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l)  Uuterpegel.  —  2)  Eisstand.  —  3)  Grundeistreiben. 


Ziffern  veranschaulichen.  Im  Jahre  1908  waren  16,5  Hektar  ver- 
wertet, 1911  34,5  Hektar,  1914  58  Hektar,  1917  69,5  Hektar,  1920 
80  Hektar  und  1921  etwa  120  Hektar.  Wenn  die  Entwickelung 
im  gleichen  Tempo  weiter  geht,  dann  wird  in  18  Jahren  das  ganze 
zur  Verfügung  stehende  Gelände  belegt  sein,  ein  Erfolg,  mit  dem 
man  beim  Bau  des  Osthafens  nicht  gerechnet  hatte.  Die  Ver- 
waltung des  Industriegebietes,  die  gesondert  geführt  wird,  hat 
bisher  keinerlei  Zuschüsse  gefordert,  wohl  aber  Hafen  und  Hafen- 
bahn, Die  Überschüsse  aus  .Einnahmen  des  Industriegeländes 
fließen  in  den  Osthafenfonds,  der  jetzt  20  Millionen  Mark  beträgt. 

Da  die  Nachfrage  nach  Lagerplätzen  andauernd  groß  ist,  hat 
sich  die  Stadt  enschlossen,  das  ganze  Südbecken  des  Unter- 
hafens  auf  530  Meter  auszubauen.  Dieser  Ausbau  erfordert 
14,5  Millionen  Mark,  deren  Zinsen  fast  ganz  durch  die  Einnahmen 
aus  Mieten  gedeckt  werden  können.  Als  besonders  rentabel  haben 
sich  die  während  des  Krieges  errichteten  städtischen  Hallenbauten 
im  Osthafengebiet  erwiesen.  Die  gesamten  Bauten,  die  1,25  Mil- 
lionen Mark  erforderten  und  eine  nutzbare  Fläche  von  etwa 
30  000  qm  haben,  erbrachten  im  Jahre  1920  600  000  Mark  an  Mie- 
t  on.  Weniger  günstig  lauten  die  Ziffern  des  Ilafenverkehrs, 
der  1913  2  300  000  Tonnen  aufwies,  in  der  Folge  aber  eine  rück- 
läufige Tendenz  zeigte:  1915  1  Million,  1918  1,5  Millionen 
Tonnen.  Weder  1921  noch  1920  sind  die  hohen  Ziffern  der  Vor- 
kriegsjahre  erreicht  worden.  In  diesem  Jahre  waren  es  nament- 
lich die  wirtschaftlichen  Sanktionen  und  der  dauernd  niedere 
Wasserstand  des  Rheins,  die  den  Hafenverkehr  herabminderten. 

Die  Hafenbahn,  deren  bisherige  Unrentabilität  aus  einem 
ungünstigen  Vertrage  mit  der  Staatseisenbahn  herrührte,  der  zur- 
zeit in  der  Abänderung  begriffen  ist,  beförderte  1913:  1,5  Millio- 
nen Tonnen,  1917  2  Millionen  und  1920  1,5  Millionen  Tonnen. 

Eine  starke  Konkurrenz  wird  dem  Frankfurter  Osthafen 
in  dem  neuen  A schaff enburger  Osthafen  erstehen,  der  dieser 
Tage  in  Betrieb  genommen  worden  ist.  Er  wird  als  Endpunkt 
der  Schiffahrt  mainaufwärts  benutzt  werden.  Die  Stadtverwal- 
tung sieht  mit  einiger  Sorge  aus  dieser  Rücksicht  heraus  auf  die 
Entwickelung  der  Frankfurter  Ilafeninteressen,  hofft  aber  durch 
weitere  Förderung  des  Lokal-  und  Nahverkehrs  und  durch  Förde- 
rung des  Main-Donaukanals  diesen  wohl  ohne  Zweifel  eintreten- 
den Rückgang  ausgleichen  zu  können. 

Nachrichten-Abteilung  der  Hansen,  Neuerburg  &  Co. 
Kohlenhandelsgesellschaft. 

Der  französische  Bautenminister  zur  Oberrheinfrage.  (Zu 

„Minister  le  Trocquers  Rheinfahrf',  Heft  Nr.  21.)  Von  seiner, 
von  uns  berichteten  Rheinfahrt  zurück^  gewährte  er  einem  Ver- 
treter des  Journee  Industrielle  ein  Interview,  in  dem  er  sein 
Arbeitsprogramm  für  1921  bekanntgab.  Die  Pflasterung 
etwa  2000  Kilometer  Staatsstraßen  wegen  der  zerstörenden  Wir- 
kung des'  gesteigerten  Autoverkehrs  und  die  Wiederherstellung 
von  5000  Kilometer  Straßen  vom  Kriege  her,  ferner  die  Kanal- 
fragen, wovon  die  Vertiefung  des  Rhein — Marne-Kanals  und  die 
Regulierung  der  Mosel  zwischen  Metz  und  Diedenhofen  uns  am 
nächsten  liegen,  ferner  des  Saarkohlen-Kanals,  nahmen  einen 
großen  Teil  seiner  Ausführungen  ein. 

Dann  behandelte  er  die  Frage  der  Seehäfen,  die  bald  einem 
Aufschwung  entgegensähen,  und  berührte  die  weiteren  Ausbauten 
der  Eisenbahnlinien.  Interessant  ist  die  Inangriffnahme  der  Vo- 
gesendurchstiche,  aus  militärischen  Belangen  (d.  h.  Angst!).  Zum 
Schluß  kam  er  sodann,  auf  die  Oberrheinfrage  zu  sprechen,  über 
die  er  sich  bei  seinem  Besuch  in  Straßburg,  mit  oder  ohne  Ab- 
sicht, ausgeschwiegen  hatte.  Er  kündigte  die  Bereitstellung  der 
Mittel  zum  Ausbau  des  Kraftwerkes  Kembs  an,  wo  ein  Stauwehr 
erstellt  werden  soll.  Den  Kraftertrag  bezifferte  er  auf  50  000 
Kilowatt. 

Der  Gesamtplan  der  Rheinwasser-Krafterfassung  wird  jetzt 
der  Interalliierten  Rheiukommission  vorgelegt.  Nach  Genehmi- 
gung der  französischen  Pläne  soll  mit  dem  Ausbau  der  ganzen 
Oberrheinstrecke  begonnen  werden,  die  einen  Kraftertrag  von 
450  000  Kilowatt  ergeben  würde,  welche  dem  Departement  Ober- 
rhein zugute  kommen  sollen. 

Damit  scheinen  die  französischen  Pläne  klar  zu  sein.  Vor-' 
her  aber  werden  die  Rheinuferstaaten  auch  noch  eine  Einsprache 
erheben,  damit  auch  ihrerseits  die  Beachtung  des  Versailler  Ver- 
trages zu  Worte  kommt. 

Der  Minister  schloß  mit  einem  Kompliment  für  die  franzö- 
sische Ingenieurkuust. 

Verkehr  auf  den  westdeutschen  Kanälen  und  auf  der  Weser. 

Dortmund,  23.  November.  Die  Verkehrshemmungen  auf  den 
westdeutschen  Kanälen  und  auf  dem  Dortmund-Ems-Kanal,  die  in 
der  letzten  Woche  Verkehr  und  Güterumsch'ag  ungünstig  beeinflußten, 
zeigten  auch  in  der  Berichtswoche  noch  ihre  Wirkung.  Die  Erzkähne 
kamen  in  Emden  nicht  in  solcher  Zahl  zur  Verladung,  wie  man 
nach  den  Zufuhren  von  See  erwartete,  da  durch  das  verspätete  Ein- 
treffen der  Kohlendamp'er  das  Ent-  und  Beladen  der  Kanalkähne 
mit  Verzögerung  vor  sich  ging.  Der  S'reik  der  Heizer  und  Maschinisten 
auf  den  Eisenwerken  „Union"  und  „Hösch"  ging  in  der  Berichtswoche 
unverändert  weiter,  so  daß  die  für  diese  Werke  bestimmten 
Erzschiffe  in  den  Dortmunder  Häfen  nicht  gelöscht  werden  konnten. 
Erst  gegen  Ende  der  Woche  erreichten  die  Schiffahrtreibenden,  daß 
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sie  die  Entladung  der  Schiffe  vornehmen  durften.  Falls  zu  Beginn 
der  Woche  die  Arbeit  auf  den  beiden  Werken  nicht  wieder  auf- 
genommen wird,  lassen  die  Reeder  au  verschiedeneu  Stellen  im 
Hafengebiet  die  Schiffe  löschen  und  das  Erz  dort  zu  Lager  gehen. 
Die  Streikendeu  wissen  wohl  nicht,  welche  Schuld  sie  durch  die 
Löschweigerung  auf  sich  geladen  haben.  Der  Kahnraummangel  fin- 
den Kohlenversand  zur  See  und  nach  Hannover  sowie  weiter  zum 
Osten  wurde  durch  das  Nichtentladeu  der  Erzkähne  im  Dortmunder 
Hafen  wesentlich  vergrößert.  Diese  Kähne  hätten  zum  Teil  während 
der  Liegezeit  in  Dortmund  eine  Heise  mit  Köhlen  zur  See  oder  zur 
Weser  machen  können  und  deu  Industrien  und  Bewohnern  dieser 
Gebiete  Brennmaterialien  für  die  Betriebe  bzw.  den  Winter  bringen 
können.  Nicht  allein  die  Schift'ahrttmbenden  erleiden  durch  solch 
unüberlegte  Handlungsweisen  empfindliche  Verluste,  sondern  auch 
die  gewerblichen  Betriebe  und  die  Arbeiter  habon  erheblichen 
Schaden  dadurch.  Dazu  kommt,  daß  infolge  des  bisher  geringen 
Versandes  von  Ruhrkohleu  in  diese  Gebiete  von  Hanuover  die 
dortige  Industrie  bereits  unter  einer  Kohlennot  zu  leiden  hat. 

Die  Handelskammer  Hannover  sah  sich  deshalb  veranlaßt,  den 
verschiedenen  Ministerien  sowie  dem  ., Deutschen  Industrie-  und 
Handelstag'1  und  dem  Landesausschuß  der  preußischen  Handels- 
kammern mitzuteilen,  daß  die  bevorstehende,  zum  Teil  schon  ein- 
getretene Kohlennot  für  die  Industrie  daselb.-t  katastrophal  zu  werden 
droht.  Sie  ersucht  die  in  Frage  kommenden  Kreise  um  Aufnahme 
von  Verhandlungen  zur  Wiedereinführung  von  Ueberschichten  im 
Rubrkohlenbergbau.  Die  Industrie  ist  genötigt,  bereits  ausländische 
Kohle  zu  kaufen.  Trotz  solcher  Not  in  östlichen  Teilen  unseres 
Vaterlandes  verhindern  Arbeiter  im  Ruhrbezirk  durch  wilde  Streiks 
das  rechtzeitige  Löschen  beladener  Schiffe,  die  für  den  Kohlen- 
transport Verwendung  finden  konnten.  Manche  Zechen  sind  bei  dem 
äußerst  knappen  Kahnraum  uud  dem  chronischen  Herbstwagenmangel 
der  Eisenbahn  genötigt,  Kohlen  auf  Lager  zu  nehmen.  Ob  es  in  den 
Wintermonaten  möglich  ist,  die  Kohlenuot  der  östlichen  Gebiete  zu 
heben,  hängt  von  den  Witterungsverhällnissen  und  dem  Kohlen- 
versand aus  dem  Ruhrbezirk  in  westlicher  Richtung  ab.  Gegen- 
wärtig ist  das  Kohlensyndikat  in  der  Lage,  für  die  Verfrachtung  in 
ästlicher  Richtung  genügend  Kohlen  zur  Verfügung  zu  stellen;  ein- 
geschränkt ist  die  Verladung  für  den  Nahversand,  infolgedessen  ist 
die  Ansammlung  von  Leerraum  vor  Schleuse  7  wieder  auf  35 
Kähne  gestiegen. 

Der  Verkehr  zur  See  uud  nach  Hannover  war,  soweit  man  bei 
der  Verkehrseinschränkung  davon  sprechen  kann,  lebhaft:  dagegen 
ließen  die  Rückfrachten  von  der  Weser  und  aus  Hannover  zu 
wünschen  übrig,  da  der  Wagenmangel  die  Zufuhren  zu  den  Um- 
schlagshäfen stark  beeinträchtig! e.  Das  Schleppmouopol  arbeitete  für 
den  Versand  in  östlicher  Richtung  zur  Zufriedenheit.  Die  vom  Rhein 
leer  kommenden  Kähne  müssen  vor  Schleuse  1  oft  1 — 2  Tage  warten, 
ehe  sie  durchgeschleust  und  abgeschleppt  werden,  so  daß  ^ich  hier 
eine  größere  Anzahl  Schiffe  ansammelt. 

Die  Erzzufuhren  in  Emden  waren  gut,  so  daß  die  Verfrachtung 
in  der  nächsten  Woche  über  den  Dortmund-Ems-Kanal  lebhaft  weiden 
wird.  Die  Erzankunft  in  Dortmund  wird  sich  auch  besser  gestalten, 
wenn,  wie  anzunehmen,  das  Lös  hen  der  Kähne  wieder  ohne  Schwierig- 
keit vonstatten  geht.  Die  Schiffahrttreibenden  dürften  sich  im  andern 
Falle  genötigt  sehen,  noch  mehr  als  bisher  für  Dortmunder  Gebiet 
bestimmte  Erzkähne  umzuleiten,  um  den  Schiffsraum  schneller  wieder 
für  Kohlenladungen  verwenden  zu  können  In  der  laufenden  Woche 
werden  weiter  größere  Erzmengen  in  Emden  erwartet,  so  daß  die 
Werke  im  Ruhrbezirk  in  der  Lage  sind,  für  den  Winter  die  Erzlager 
füllen  zu  können.  Die  seit  einiger  Zeit  schwebenden  Verhandlungen 
zwischen  Vertretern  der  rheinisch-westfälischen  Industrie  und  schwe- 
dischen Grubenbesitzern  dürften,  wie  verlautet,  in  den  nächsten  Tagen 
zur  beiderseitigen  Befriedigung  zu  Ende  geführt  werden.  Der  Weiter- 
bezug schwedischer  Eisenerze  dürfte  dadurch  für  die  Hüttenwerke 
gesichert  sein. 

Der  Versand  an  Produkten  der  Eisenindustrie  über  die  Kanäle 
hat  sich  gegenüber  den  Vorwochen  nicht  gebessert:  er  ist  auch  jetzt 
ein  mäßiger.  Der  Zementnmschlag  im  Hafen  Hamm  i.  W.  ist  seit 
einiger  Zeit  nach  geringer  Unterbrechung  wieder  aufgenommen.  Die 
für  den  Wasserversaud  bestimmten  Mengen  sind  noch  gering. 

Die  Schiffsfrachten  sind  unverändert.  Bei  den  Erhöhungen  der 
Hafentarife,  den  beantragten  Lohnerhöhungen  von  durchschnittlich 
rund  40  Proz  der  Arbeitnehmer  und  den  am  1.  Dez.  in  Kraft  treten- 
den höheren  Kohleupreisen  dürfte  es  unausbleiblich  sein,  daß  auch 
die  Schiffsfrachten  entsprechend  erhöht  werden.  Schon  ohne  die  neuen 
Forderungen  der  Schiffer  und  die  Erhöhungen  der  Material-  und 
Kohlpnpreise  war  der  Schiffsbetrieb  auf  den  Kanälen  so  wenig  lohnend, 
daß  für  die  Schiffahrttre  benden  meist  gar  kein  Anreiz  zur  Übernahme 
von  Kanalfrachten  vorhanden  war.  Es  ist  notwendig,  daß  die  Frach- 
ten in  ein  anderes  Verhältnis  zu  den  Selbstkosten  gebracht  werden, 
wenn  die  Kanalschiffahrt  uicht  zugrunde  gerichtet  werden  soll. 


Verkehrsübersicht. 


Dortmund  . 
Hamm  i.  W. 
Münster  i.  W. 


Eing. 
26  (22) 
13  (20) 
24  (24) 


Ausg. 

18  (26) 
14  (12) 
20  (22) 


Gesamtz. 
44  (48) 
27  (32) 
54  (46) 


Beladen 
Eing.  Ausg. 
15  (13)     0  (4) 
13  (18)      1  (0) 
24  (22)      1  (1) 


Wanne- West:  Kohlenumschlag   26385  (3^035)  t 

Ost:     Umschlag  auf  Schiff  I  fm  «230)  J 

Umschlag  von  bchift  /         x  t, 

Zufuhr  von  Eisenbahn   1868  (2727)  t 

Abfuhr  zur  Eisenbahn   1307  (1685)  t 

Unser  Fritz:  Kohlenumschlag  *  .    .      4535  (6585)  t 

Hafen  Nordstern:       dto.    (6060)  t 

Schleuse  Münster: 

Südl.  Rieht. :  —  ( — )  Schleppziige  mit  —  ( — )  boladenen  Kähnen  mit 
(27256)  t 

Nördl.  östl.  Rieht.:  —  (— )  Schleppzüge  mit  —  (— )  beladenen 
Kähnen  mit  (53316!  t 
Dortmund,  23.  November.  In  der  Borichtswoche  war  der  Streik 
der  Maschinisten  und  Heuer  auf  Hösch  und  Union  mit,  Schuld  an  der 
ungünstigen  Verkchrsentwickluug  auf  den  Kanälen  Die  Streikenden 
ließen  die  Einladung  der  in  der  Vorwoche  und  in  dieser  Woche  ein- 
gegangenen Erzschiffo  für  Hösch  und  Union  nicht  zu  Eist  in  den 
letzten  Tagen  gestatteten  sie,  daß  die  Schiff  ihrltreibenden  das  Löschen 
der  Schiffe  vornehmen  können.  Falls  in  der  kommenden  Woche  die 
Löscharbeit  von  den  Streikenden  nicht  w  eder  aufgenommen  wird, 
sollen  die  Schiffe  au  verseniedenen  Stellen  im  Hafengebiet  gelöscht 
und  das  Erz  dort  gelagert  werden.  Die  für  Dortmund  bestimmten 
Er/.kähne  wurden  teilweise  umgeleitet;  es  sind  nur  11  (13)  Erzschiffe 
hier  eingegangen.  Di-»  Zahl  der  leer  ausgelaufenen  Kähne,  die  meist 
Kohlen  im  Gebiete  des  Rhein-Herne-Kanals  einnehmen,  war  in  der 
Berichtswoche  gegenüber  den  Vorwochen  gering.  Das  verspätete 
Entladen  der  Erzkähue  hat  daher  ein  Stocken  dos  Kohlenversands 
zur  See  und  nach  Hannover  zur  Folge.  Die  Umschlagsbetriobe  im 
Hafen  lagen  zum  Teil  vollständig  still,  und  der  Verkehr  auf  der 
Hafen-  und  Hafenkleinbahn  war  mäßig.  Da  die  Erzzufuhr  in  den 
letzten  Wochen  in  Emden  lebhafter  geworden  ist  und  auch  in  der 
nächsten  Zeit  weitere  Zufuhren  erwartet  werden,  so  wird  bei  glatter 
Entladung  der  eingehenden  Schiffe  die  Erzverfrachtung  in  die  hie- 
sigen Häfen  wieder  bessor  werden.  Außer  E'senerz  sind  in  der  Be- 
richtswoche noch  je  2  Schiffe  mit  Mehl  und  Weizen  eingegangen; 
ausgelaufen  sind  keine  (4  i.  d.  Vorw.)  beladenen  Kähne.  In  der  Be- 
richtszeit verkehrten  in  den  Häfen  44  (48)  Schiffe,  von  denen  26  (22) 
ein-  und  18  (26 1  ausgelaufen  sind.  Beladen  gingen  15  (13)  Schiffe 
mit  Weizen,  Mehl  und  Erz  ein,  außerdem  2  (3)  leere  Schiffe.  In  der- 
selben Zeit  verließen  nur  9  (16)  leere  Kähne  uud  9  (6)  Schleppdampfer 
den  Hafen. 

Hamm  i.  W.,  23.  November.  Der  Schiffsverkehr  war  während 
der  Bericht9zeit  in  dem  hiesigen  Hafen  gut-  Es  sind  13  (18)  beladeue 
Kähue  mit  zusammen  5514  (7351)  To.  Kohlen  eingelaufen.  Abge- 
schleppt wurden  13  (12)  leere  Kähne  und  1  Kahn  mit  420  To.  Zement. 
Umgeschlagen  wu -den  vom  Wasser  5754  (6757)  To.  Kohlen,  Weizen 
und  Torfstreu.    Zum  Wasser  gingen  848  (480)  To.  Zement. 

Herne,  23.  November.  In  der  Kohlenverladung  an  den  hiesigen 
Zechen  hat  sich  während  der  letzten  Woche  nichts  geändert,  es 
wurde  verhältnismäßig  wenig  und  langsam  verladen.  Auch  die  Ver- 
fügungen des  Kohlensyndikats  kamen  nur  zögernd  heraus,  es  liegen 
schon  wieder  etwa  35  leere  Kähne  an  Schleuse  7,  welche  auf  Order 
warten.  Der  Schleusenverkehr  war  mäßig  und  wickelte  sich  glatt 
ab,  ebenfalls  konnte  das  Schleppamt  die  nach  Ost  und  West  be- 
stimmten Kähne  prompt  weiterbefördern. 

Wanne,  23.  Nov.  Die  Kohlenverladung  ist  in  der  Berichtswoche 
etwas  gestieg  n.  Der  Zulauf  an  Leerraum  war  ziemlich  rege.  Zurzeit 
reicht  der  Kahnraumbestand  für  einige  Tage  aus.  Die  Förderung 
zum  Hafen  ist  im  Verhältnis  zum  Kahuraumbestand  und  unter  Be- 
rücksichtigung des  Wagenmangels  gering.  Die  Ursachen  sollen  dem 
Vernehmen  nach  teilweise  auf  schwache  Förderung  der  Zechen  zu- 
rückzuführen sein.  Kohlenumschlag  im  Westhafen  (5  Tage)  26  385 
(26  095)  To.  Im  Osthafen  wurden  1  183  (1  230)  To.  umgeschlagen. 
Zufuhr  der  Reichseisenbahn  1868  (2727)  To.,  Abfuhr  1307  (1685)  To. 

Hafen  Unser  Fritz,  23.  Nov.  In  der  Berichtswoche  wurden 
4535  (6585)  To  Kohlen  umgeschlagen. 

c)  Süddeutsche  Wasserstraßen. 

Der  erste  Teil  der  Rhein-Main-Donau-Straße.  Offizielle 
Eröffnung  des  Mainhafens  Aschaffenburg.  Die 
Feier  der  Eröffnung  der  Main-Großschiffahrt  und  des  neuen  Hafens 
Aschaffenburg  fand  am  3.  November  in  festlicher  Weise  statt. 
Erschienen  waren  der  bayerische  Ministerpräsident  Graf  Ler- 
chenfeld, als  Vertreter  des  Reichsverkehrsininisters  die  Staats- 
sekretäre von  Franck  und  Kirsch  stein,  der  hessische 
Staatspräsident  Ulrich,  ferner  von  Bayern  die  Minister  Dr. 
Schweyer,  Oswald.  Dr.  Krausneck.  Staatsrat  Dr. 
v.  Meinel,  Ministerialdirektor  Geheimrat  Dr.  von  Grass- 
mann, zahlreiche  Mitglieder  des  Reichstages  und  der  Parlamente 
der  Bundesstaaten,  darunter  der  Vizepräsident  des  preußischen 
Landtages,  v.  P  o  r  s  c  h  .  der  Präsident  des  hessischen  Landtages, 
Adelung,  daneben  eine  große  Anzahl  Staatsbeamter.  Presse- 
vertreter. Industrielle  und  Schiffahr  tsititcressenten.  Reichsver- 
kehrsminister Gröner  hatte  ein  Glückwunschtelegramm  iiber- 
sandt 

Die  Feier  wurde  eröffnet  durch  eine  Fahrt  der  Teilnehmer  auf 
dem  kanalisierten  Main  von  Dettingen  aufwärts  über  die 
Kraftstufen  von  Kleittostheim  und  Mainaschaft  nach  der  neuen,  be- 
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rcijts  im  Betrieb  befindlichen  großen  Hafenanlagc  von  Aschaffen- 

DUfg! 

Hieran  schloß  sich  die  eigentliche  Begrüßungsfeter  in  der  Werft- 
halle.  Die  Eisenbahndirektion  Würzburg  führte  die  Oaste  in  die 
technischen  Einzelheiteji  der  Hafenanlagen  ein.  Nach  der  Begrü- 
nung durch  den  Präsidenten  Dach  gaben  Oberaintmann  Arne  ml  und 
Baurat  Feuerlein  an  der  Hand  von  Karten  Aufklärung  über  die 
Mainkaiialisierung  und  die  Haienanlagen  mit  ihrem  weitverzweig- 
ten Eisenbahnnetz.  Die  Erläuterungen  zeigten,  wie  innig  Binnen- 
schiffahr t  und  Eisenbahn  aufeinander  angewiesen  sind,  wie  sie  sich 
gegenseitig  ergänzen  und  zusammenarbeiten  müssen  Die  an- 
schließende Rundfahrt  mit  der  Hafenbahn,  zeigte  auch  hier  den 
Teilnehmern,  welche  gewaltige  Arbeit  trotz  aller  Schwierigkeiten 
des  Krieges  und  der  Revolution  geleistet  worden  ist. 

Bei  dem  gemeinsamen  Essen  begrüßte  Staatssekretär  v. 
Franck  im  Namen  des  Reichsverkehrsministers  die  erschienenen 
Gäste  und  schilderte  dann  in  bedeutsamen  Worten,  wie  heute  die 
Main-Linie  Nord  und  Süd  zusammengeführt  habe,  der  Main  dürfe 
niemals  wieder  zur  Trennungslinie  werden,  sondern  er  sei  das 
verbindende  Glied  zur  weiteren  Erstarkung  der  Reichseinheit. 

Der  bayerische  Ministerpräsident  Graf  Lerchen  feld  hob 
in  seiner  Rede  zunächst  hervor,  es  sei  eine  tragische  Fügung  des 
Schicksals,  daß  gerade  in  diesem  Augenblick  der  bedeutendste 
Führer  der  Kanalidee,  der  Könie  Ludwig  III.  von  Bayern 
zu  Grabe  getragen  werde.  Ihm  hier  zu  danken,  nennt  er  eine 
menschliche  Pflicht.  Das  Werk  habe  große  Schwierigkeiten  und 
langwierige  Verhandlungen  zu  überwinden  gehabt.  Zur  Ausfüh- 
rung, großer  Kulturabgaben  gehöre  auch  die  Schaffung  neuer  Ver- 
kehrsstraßen, die  Ausnutzung  der  natürlichen  Hilfskräfte  des  Lan- 
des. Aus  dem  Wettstreit  zwischen  Eisenbahn  und  Wasser- 
straße sei  eine  Gemeinschaft  geworden,  und  eines  der  sicht- 
baren Zeichen  dieser  Gemeinschaft  stelle  der  neue  Aschaffenburger 
Hafen  dar.  Für  Bayern  eröffne  sich  mit  diesem  neuen  Werk  eine 
aussichtsreiche  Zukunft.  Der  Großschiffahrtsweg  müsse  sein  Ziel 
in  der  Verbindung  mit  der  Donau  sehen,  dabei  sollen  die  anderen 
süddeutschen  Länder  nicht  zu  kurz  kommen  und  besonders  die  be- 
rechtigten Forderungen  der  oberen  Donau  Beachtung  finden. 

Die  Rede  des  bayerischen  Ministerpräsidenten  wurde  mit 
größtem  Beifall  aufgenommen. 

Auch  die  übrigen  Redner  gaben  ihrer  Bewunderung  über  das, 
was  hier  geleistet  sei,  Ausdruck  und  betonten  den  Gedanken  der 
Reichseinheit. 

Die  Eröffnung  des  Aschaffenburger  Hafens  war  in  dreifacher 
Hinsicht  ein  Ereignis. von  weittragender  Bedeutung  und  ging  weit 
über  den  Rahmen  einer  örtlichen  Feierlichkeit  hinaus.  Ist  die  Er- 
öffnung der  Großschiffahrt  auf  dem  Main  bis  zum  Aschaffenburger 
Hafen  doch  der  erste  Schritt  zur  Schaffung  der  großen  Verbindung 
Rhein -Main-Don  au,  und  es  kam  in  allen  Aeußerungen  der 
leitenden  Persönlichkeiten  der  feste  Wille  zum  Ausdruck,  dieses 
Kulturwerk  zum  Segen  Deutschlands  auch  zu  Ende  zu  führen. 

Ferner  bewies  die  Feier  und  die  Vorführung  der  geschaffenen 
gewaltigen  Anlagen  die  zwingende  Notwendigkeit  der  innigen  Zu- 
sammenarbeit zwischen  Binnenschiffahrt  und  Eisenbahnen. 

Und  schließlich  gestaltete  sich  die  Feier  zu  einer  großen  Kund- 
gebung der  Reichseinheit,  zu  einer  Kundgebung  gegen  alle  Ver- 
suche unserer  Feinde,  die  „Mainlinie"  als  Trennungslinie  von  Nord 
und  Süd  wiederherzustellen.  Mögen  alle  Kräfte  Deutschlands  zu- 
sammenwirken in  dem  Ziel,  das  große  Kulturwerk  Rhein-Main- 
Donau  zu  schaffen  und  dazu  beitragen,  die  Pläne  unserer  Feinde 
zunichte  zu  machen. 

Donaukraftwerk  Ulm.  Zur  Errichtung  eines  Wasserkraftelek- 
trizitätswerkes wurde  der  Stadt  Ulm  auf  den  Markungen  Oepfingen 
und  Oberssitzingen  das  Recht  der  Zwangsenteignung  eingeräumt 
Enteignungsibehörde  ist  die  Regierung  des  Donaukreises. 

Die  erste  Generalversammlung  der  Neckar-Aktien-Gesellschaft. 

Am  5.  November  fanden  im  Sitzungssaal  der  früheren  Ersten  württ. 
Kammer  die  beiden  ersten  Generalversammlungen  der  neu  ge- 
gründeten Neckar-Aktien-Gesellschaft  unter  sehr  starker  Beteili- 
gung der  Aktionäre  statt.  Anschließend  an  die  erste  Generalver- 
sammlung, die  ausschließlich  formal-juristische  Bedeutung  hatte, 
fand  unter  Vorsitz  des  Herrn  Staatssekretärs  Dr.  Kirschstein  die 
zweite  Generalversammlung  statt.  In  einleitenden  Begrüßungs- 
worten wies  der  Vorsitzende  darauf  hin.  daß  das  Unternehmen 
als  lang-erstrebtes  Ziel  in  den  Wünschen  aller  Bevölkerungskreise 
tief  begründet  feststehe.  Gleichzeitig  zerstreute  er  die  Bedenken, 
die  gegen  den  gemischt-wirtschaftlichen  Charakter  des  Unter- 
nehmens bestehen.  Das  Wort  erhielt  darauf  der  Vertreter  des 
elektrotechnischen  Ausschusses  Direktor  Wunder  vom  Stuttgarter 
Elektrizitätswerk.  Davon  ausgehend,  daß  als  Ergänzung  der  aus 
der  Wasserkraft  ungleichmäßig  anfallenden  Strommengen  der  An- 
schluß an  ein  Dampfkraftwerk  unbedingt  notwendig  ist,  empfahl 
er  die  Beteiligung  der  Neckar-Aktien-Gesellschaft  an  dem  neu  zu 
bauenden  Großkraftwerk  Mannheim,  das  24  000  KW  liefern  wird, 
Aus  den  weiteren  Ausführungen  sei  noch  hervorgehoben,  daß  die 
NAG.  sich  nach  Inbetriebnahme  der  Neckar-Krattwerke  zwischen 


Mannheim  und  Heidelberg  verpilichten  muß.  sämtlichen  hierbei 
zur  Ergänzung  benötigten  Dampfstrom  vom  Großkraftwerk  Mann- 
heim zu  beziehen.  Dieses  selbst  soll  nicht  berechtigt  sein,  ohne 
Zustimmung  der  NAG.  an  andere  Abnehmer  in  Württemberg  und 
Hessen  Strom  abzugeben.  Namens  des  Vorstandes  schloß  sich 
Ministerialrat  Dr.  Hirsch  dieser  Empfehlung  an,  worauf  der  An- 
trag auf  Beteiligung  am  Großkraftwerk  Mannheim  einstimmig  an- 
genommen wurde. 

Der  zweite  Punkt  der  Tagesordnung  betraf  die  Wahlen  zum 
Aufsichtsrat.  Die  Zahl  der  Aufsichtsratsmitglieder  wurde  um  sechs 
weitere  auf  47  vermehrt.  Namens  der  Privataktionäre  wurde  von 
Kommerzienrat  Lotz-Heilbronn  eine  weitere  Erhöhung  auf  50  vor- 
geschlagen, um  auch  noch  Bürgermeister  Sigloch-Stuttgart,  der 
seit  Jahren  in  hingehendster  Arbeit  aufs  engste  mit  dem  Kanal- 
gedanken verflochten  sei.  ferner  einen  Vertreter  des  Schiffahrts- 
wesens (Direktor  Welker-Duisburg)  und  den  Oberbürgermeister 
der  Stadt  Heilbronn  in  den  Aufsichtsrat  zu  bringen.  Der  Vorsitzende 
Dr.  Kirschstein  anerkannte  im  Namen  aller  Beteiligten  aufs  wärm- 
ste den  Wert  der  Mitarbeit  des  Herrn  Bürgermeister  Sigloch,  die 
besonders  für  den  Bauausschuß  unbedingt  und  aufs  dringendste  ge- 
wünscht wird.  An  Stelle  des  vorläufig  verzichtenden  Oberbürger- 
meisters Lautenschlager-Stuttgart  wurde  daraufhin  Bürgermeister 
Sigloch  gewählt.  Die  Neuwahl  des  Oberbürgermeisters  der  Stadt 
Stuttgart  wurde  für  die  nächste  Generalversammlung  vorgesehen. 
Anschließend  daran  verbreitete  sich  der  Vorsitzende  noch  über  das 
Ergebnis  der  Obligationen-Ausgabe,  das  mit  450  Millionen  Mark 
alle  Erwartungen  übertroffen  habe.  Von  Oberbürgermeister  Beu- 
tinger und  Geheimrat  Dr.  Bruckmann-Heilbronn  wurde  angeregt, 
die  Neckarbaudirektion  in  Heilbronn  zu  belassen.  Zum  Schluß  gab 
Oberbaurat  Konz,  der  Vorsitzende  der  Neckarbaudirektion  ein 
kurzes  Bild  über  den  erfreulichen  Stand  der  Bauarbeiten,  die  an 
7 — 8  Baustellen  in  Angriff  genommen  sind.  Der  Aufwand  für  diese 
acht  Baustellen  beläuft  sich  auf  etwa  620  Millionen  Mark. 

d)  Mittellandkanal,  Ems  und  Weser. 

Münster,  23.  Nov.  Der  Schiti'seingang  in  der  Beiichtswoche 
bestand  in  24  beladenen  Kähnen  mit  eiuer  Gesamtladung  von  5760 
(5879)  To.  Kohlen,  Weizen,  Mais,  Papier  und  TelegraphenstaDgen. 
Der  Ausgang  bestand  in  19  leeren  Kähnen  und  1  mit  670  To.  Zement 
beladenen  Kahn  für  Holland.  Die  Kräne  waren  zum  größten  Teil, 
wie  auch  in  den  Vorwochen,  ununterbrochen  beschäftigt.  Ebenfalls 
arbeiteten  einige  Elevatoren,  die  das  ankommende  Getreide  auf 
Lager  umschlugen. 

Bremen,  23.  Nov.  Mit  Beginn  der  "Woche  ging  der  Wasser- 
stand der  Weser  infolge  des  fast  in  der  ganzen  Woche  anhaltenden 
Ostwindes  täglich  weiter  zurück,  so  daß  am  19.  ds.  Mi  s.  am  Mindener 
Pegel  nur  noch  ein  Wasserstand  von  1,48  Mtr.  festgestellt  wurde, 
am  13  ds.  Mts.  dagegen  noch  1,68  Mtr.  Die  Fahrwassertiefe  auf  der 
Strecke  Minden-Bremen  beträgt  z.  Zt.  85  Ztm.  Im  Bergverkehr  nach 
Oberweser-  und  Kanalplätzen  wurde  die  Ableichterung  der  Getreide- 
kähne  fortgesetzt.  Im  Talverkehr  und  Industripgebiet  war  auch  in 
der  vergangenen  Woche  Kahoraum  prompt  unterzubringen.  An  den 
Zechen  ging  die  Beladung  durchweg  gut  vor  sich. 

e)  Oder. 

Verkehrsbericht  des  Schiff ahrfs  -Vereins  zu  Breslau  E.  V. 

für  die  Woche  vom  13.  November  bis  19.  November  1921. 
Vom  Prachtenausschuß  für  die  Oder  festgesetzte 

reine  Schiffsfrachten  in  Mark  je  Tonne  (also  exkl.  aller  Nebenkosten, 
als   Umschlag,     Zollabfertigung,   Assekuranz.  Kippgebühr) 


Von: 


nach: 


Breslau 


a 

3 

erlir 

tetti 

amb 

M 

CO 

33 

Oppeln 


Cosel-Oderhafen 


CO 


3 

E 

st 

M 


3 

a 

öS 

w 


(Zwischenstationen  zahlen  für  Teilladungen 
mindestens  die  nach  der  Endstation  maß- 
gebende Fracht.) 


55.00;  54,00 

84,50 

73,50  — 

80.00 

79,00 

58,45j  — 

77.95 

1 

83.45 

Für  Steinkohle 
in  ganzen 
Kahnladungen 
für  Berlin 

a)  Oberspree 

b)  Unterspree 

Zu  den  obigen  Grundfrachten  tritt  ein  Zuschlag  von: 

10%  bei  einer  Beladung  unter  1.40  rn 
20%   „      „  „  „  1,30  „ 

30%   n„  »  „  1,20  „ 

40%   „     „  „  „  1,10  „ 

50%   „     „  „  „  1,00  „ 

Um  die  oberen  Haltungen  und  das  Breslauer  Hafengebiet  etwas 
zu  entlasten,  hat  die  Oderstrombauverwaltung  durch  Senken  einiger 
Haltungen  eine  kleine  Welle  erzeugt,  die  es  ermöglicht  hat,  einen 
Teil  der  im  Breslauer  Hafengebiet  und  oberhalb  liegenden  bis  zu  1  m 
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Tiefgang  beladenen  Kähne  über  Ransern  abschwimmen  zu  lassen. 
Wie  weit  diese  Kähne  gelangen  werden,  ist  noch  nicht  vorauszusehen 
Der  Wasserstand  der  Elbe  ist  in  der  Berichtswoche  zurück- 
gegangen, sodaß  teilweise  die  Tauchtiefe  dort  herabgesetzt  werden 
mußte. 


Wa  bs erstände: 


Ratibor: 
Ransern  oben: 
unten : 
Neiße  i. /Wartha 


13.  11 
13.  11. 
13.  11. 
12.  11. 


0,92  m 
3.10  m 
1,54  m 
-0,18  m 


19.  11. 
19.  U. 
19.  11. 
L8.  11. 


=   1,04  III 

3,16  m 

-  2,11  m 

-  -0,22  ni 


Vereinsnachrichten 


a)  des  Zentralvereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt. 

Die  Universität  Greif  sw  a  ld  hat  dem  Mitgliede  unseres 
Verwaltungsrats  für  das  Stromgebiet  der  Oder.  Herrn  Kommerzien- 
rat  Ma  nasse,  Stettin,  die  höchste  akademische  Würde  ver- 
liehen und  ihn  zum  Ehrendoktor  der  Staatswissenschaften  ernannt. 
Nene  Mitglieder. 

Dem  Zentral-Verein  für  deutsche  Binnenschiffahrt  sind  seit 
der  letzten  diesbezüglichen  Bekanntmachung  (vergl.  Heft  22,  Seite 
415)  als  Mitglieder  neu  beigetreten: 

Körperschaftliche  Mitglieder. 

Aktiengesellschaft  für  Eisenindustrie  und  Brückenbau,  vorm.  J  o  - 

hann  Caspar  H  a  r k  o  r  t .  Duisburg. 
Otto- Werft,  Aktienges.  f.  Schiffs-  u.  Maschinenbau.  Harburg 

a.  E.,  Postfach  39. 

Einzelmitglieder. 

Vogler,  Direktor,  Essen,  Lortaingstr.  13. 
Wolf,  Georg,  i.  Fa.  Carl  Wolf,  Getreide.  Osnabrück. 
Aktienges.  f  ü  r  F  e  d  e  rst  ahl  in  du  s  tr  i  e  ,  vorm.  A.  Hirsch 
&  Co.,  Cassel. 

B  o  r  s  i  g  ,  A..  G.  m.  b.  H,  Maschinenfabriken,  Schiffsmaschinen 
und  Anlagen  für  die  chemische  Industrie,  Bln.-Tegel. 

Grossmann,  Eugen,  Prof.  Dr..  Zürich  7,  Holderstr.  14. 

Rhenania-Rheinschiffahrtsges.  m.  b.  H,  Homburg- 
Niiederrhein-Rotterdam,  Homburg  (Niederrhein),  Königstr.  14. 
fv.  1.  1.  1922.) 

Versamnilrangen  des  Reichsausschusses. 
-  Ajn  14.  Dezember;,  4  Uhr  nachm.,  wird  in  '  Hamburg  das 

Präsidium  des  Reichsausschusses  und  Tags  darauf  die  "VW.ver- 

saimmliung  tagen. 

b)  Aus  verwandten  Vereinen. 

2.  ordentliche  Hauptversammlung  des  Spediteurvereins  für  den 
Rhein  und  für  die  westdeutschen  Kanäle  e.  V.  Duisburg. 

Am  Sonnabend,  den  12.  November  d.  J.  fand  im  großen  Sit- 
zungssaal der  Niederrheinischen  Handelskammer  Duisburg-Wesel 
in  Duistmrg-Ruhrort  die  2.  ordentliche  Hauptversamm- 
lung des  S  p  e  d  i  t  e  iU1  r  v  e  r  e  i  n  s  für  den  Rhein  und 
für  die  westdeutschen  Kanäle  e.  V.  Duisburg 
statt,  die  aus  dem  ganzen  Rheinstrom-  und  Kanalgebiet  äußerst 
zahlreich  besucht  war.  Der  stellv.  Vorsitzende.  Herr  Paul  Engel- 
hardt begrüßte  die  Erschienenen  mit  dem  Ausdruck  des  Be- 
dauerns darüber,  daß  der  Vorsitzende,  Herr  Franz  Koch,  sowie 
der  1.  stellv.  Vorsitzende.  Herr  Konsul  Karl  Milch  sack,  durch 
Krankheit  am  Erscheinen  verhindert  seien.  Zunächst  hielt  der 
Geschäftsführer  des  Vereins.  Herr  Dr.  Gentzsch.  einen  ein- 
gehenden inhaltsreichen  Vortrag  über  Gegenwartsfragen 
der  rheinischen  B  i  n  n  e  n  h  a  f  e  n  s  p  e  d  i  ti  o  n  ,  der  bei 
der  Versammlung  großes  Interesse  fand  und  mit  lebhaftem  Beifall 
aufgenomimen  wurde.  Einen  ausführlichen  Ueberblick  über  die  Ein- 
wirkungen der  Sanktionen  auf  das  Binnenhafen-Speditions- 
gewerbe  folgte  eine  längere  Würdigung  der  vielseitigen  Arbeiten 
des  Vereins  auf  dem  Gebiete  des  Schiffahrts-  und  Eisenbalmver- 
kehrs.  Namentlich  wurde  hervorgehoben  die  Benutzung  der 


R  h  e  i  n  wa  s  s  c  r  s  t  r  a  ß  c  für  die  unter  Reichskontrollc  vor  sich 
gehenden  Transporte,  ferner  wurde  nachdrücklichst  gegen  die 
in  letzter  Zeit  vielfach  zutage  getretenen  Bestrebungen  amt- 
licher und  privater  Stellen,  den  Verkehr  vom  Rhein  ab- 
zulenken, Stellung  genommen.  Auf  Anregung  des  Vereins 
wurden  entsprechende  Gegenschritte  eingeleitet,  über  die  zurzeit 
Abschließendes  noch  nicht  berichtet  werden  kann.  Weiterhin 
wurde  der  zwischen  dem  Zentralverband  der  Deutschen  See-  und 
Binnenhafenspediteure  mit  dem  Reichswehrministerium  abge- 
schlossene Vertrag,  an  dem  auch  der  Verein  beteiligt  ist,  über  die 
Ausführung  von  H  e  e  r  e  s  g  u  1 1  r  a  n  s  p  o  r  t  e  n  des 
Näheren  erörtert.  Dieser  Vortrag  ist  als  ungemein  wichtiger  Schritt 
in  der  Frage  des  engeren  Zusammenwirkens  zwischen  Behörden  und 
Spediteurverbänden  bei  Transportausführungen  sehr  zu  begrüßen. 
Ferner  wurde  eingehend  die  Frage  der  Transporte  für  den 
Wiederaufbau  der  zerstörten  Gebiete  Nordfrankreichs  und 
Belgiens  behandelt,  die  auch  weiterhin  vom  Verein  aufmerksam 
verfolgt  werden  wird.  Die  vom  Verein  aufgestellten  Allge- 
meinen U  e  b  e  r  n a  h m  e  b  e  d  i  n  g  u  n  g  e  n  der  Rhein- 
R  u  h  r  h  a  f  e  n  s  p  e  d  i  t  e  u  r  e  wurden  allseitig  lebhaft  begrüßt 
und  sind  in  den  Kreisen  von  Spedition.  Handel  und  Industrie  weit- 
gehendst  verbreitet.  Der  Eigenart  des  Vereins  entsprechend,  wur- 
den in  dem  Vortrag  sodann  alle  laufenden  Fragen  des  Schiffahrts- 
und Eisenbahnverkehrs  eingehend  erörtert.  Erwähnt  wurden  hier 
unter  anderem  die  Frage  des  Verhältnisses  zwischen  Eisenbahn 
und  Wasserstraßen,  die  Einführung  besonderer  Tarife  für  die 
Binnenumschlagsplätze,  die  Frage  der  Ermäßigung  der  Kanaltarifc. 
der  Kommunalisierung  des.  .Lagerhausgewerbes,  weiter  die  Zu- 
sammensetzung der  Bezirkseisenbahnräte,  die  Ermäßigung  der 
Wagenstandgelder,  die  Wiedereinführung  fester  Lieferfristen,  die 
Frage  der  Rückerstattung  von  Wagenstandgeldern.  Neben  diesen 
Fragen  ist  der  Verein  auch  noch  auf  zahlreichen  anderen  Gebieten 
tätig  geworden,  wie  beispielsweise  auf  dem  Gebiet  der  Sozial- 
politik, in  der  Regelung  der  Arbeitszeit  gewerblicher  Arbeiter,  der 
Durchführung  des  Betriebsrätegesetzes,  der  Frage  der  Schaffung 
eines  Reichstarifes  für  die  gesamte  Spedition.  Besondere  Auf- 
merksamkeit wurde  den  Fragen  der  Organisation  des 
gesamten  deutschen  Spediteurgewerbes  zuge- 
wandt. Die  Zusammenschlußbestrebungen  im  Speditionsgewerbc 
sind  zurzeit  noch  im  Gange,  sodaß  ein  abschließendes  Urteil  hier- 
über noch  nicht  abgegeben  werden  kann.  Der  Verein  war  so  auf 
zahlreichen  Gebieten  bemüht,  die  am  Wasser-  und  Umschlags- 
verkehr beteiligten  Spediteure  in  ihrem  wirtschaftlichen  Kampf 
und  in  ihrem  berechtigten  Ringen  um  eine  stärkere  Geltung  im 
öffentlichen  Leben  zu  unterstützen.  In  der  sich  hieran  anschlie- 
ßenden Aussprache  wurde  vor  allem  dankbar  begrüßt,  daß  der  Ver- 
ein wertvolle  praktische  Arbeit  für  seine  Vereinsmitglieder 
geleistet  habe.  Eine  nähere  Erörterung  fand  über  die  Frage  der 
Gegenmaßnahmen  gegen  die  Bestrebungen,  den  Verkehr  vom  Rhein 
abzulenken  und  über  die  Entstehung  neuer  Organisationen  im 
Speditionsgewerbe  statt,  welche  wohl  geeignet  seien,  dem  Spedi- 
teurgewerbe einen  stärkeren  Einfluß  auf  die  Behörden  zu  sichern. 
Der  bisherige  Ausschuß  wurde  wiedergewählt.  Neu  hinzugewählt 
wurden  die  Herren  Dasbach.  Köln,  Wilhelm  Hill.  Duisburg-Ruhrort 
und  Freese,  Duisburg-Ruhrort. 


Aus  dem  geschäftlichen  Leben. 


Grün  &  Bitfing:  r  A. -(.«..  Mannheim.  Dr.-Ing.  Richard 
Woernle,  Professor,  und  Ado'f  Geinzcr  .sind  als  Gesa.mtpro- 
kuris'ten.  bestellt. 

Nüscfco  &  Co..  Schiff 8Wte|rft,  lvessetlpohiuiiede  und  Maschinen- 
ba',u> Anstalt  A.-G..  Stettin.  Laut  Abschluß  per  30.  Juni  1921 
ergab  sich  nach  293  253  M.  Abschreibungen  ein  Reingewinn 
von   2  899  700  M. 

Grulfert  &  Leppün,  Ha,yfejberg.  Offene  Handelsgesellschaft, 
begonnen  am  1.  Oktober  1921,  Dampfschiffsreederei,  Gesell- 
schafter Friedrich  Grubert  und  Otto  Leppin. 

"Olüenburg-Ostfriefbisclx©  Schleppschiffahrt  Thonisem  '&  Cie, 
Wilhelmshaven.    Die  ■'Firma  ist  erloschen. 

Mainzer  Sehlelppvextefiu  G.  in.  b.  H..  Ma$nz.  Das  Stemm- 
kapital  ist"  um  21  600  M.  auf  77  800  M.  erhöht,. 

Büsnmer  Hafenbetrfebsgesellsehaft  m.  I).  H.,  Büsinn.  Ge- 
gründet am  7.  Mai  1921  mit  700  000  Mk.  Stammkapital  zum 
Betriebe  des  staatlichen  Büsumer  Hafens,  Geschäftsführer  Adolf 
Siegfried  und  Friedrich  Paulsen. 

Ernst  Sengespelick,  Premnitz.  Inhaber  ist,  der  Schiffsbau- 
lindster  und  Schneidemühfenhesitzer  Ernst  Sengospeick. 


Rhein-Lloyd  A.-G..  Düsseldorf.  Gegründet  am  25.  .Juli  1921 
mit  250  OC0  Mk.  Grundkapital,  Herstellung  von  Schil'fsbedart  und 
Wasserfahrzeugen.  Vorstand  Eduard  Müller. 

Primus-Compagnie   G.  m.  b.  H..   Harburg.  D 
führet'  Winter,  Lampe  und  Böttcher  sind  ausgeschieden,  Richard 
Krogmaun,   Carl  Vincent.  Krogmaun  und 
als  Geschäftsführer  bestellt, 

Schiffbaustahl-Verkaufsgenuinscliaft  in. 
Imulsstr.  2.  Gegründet  aim  19.  Juli  1921  mit 
kapital.  Geschäftsführer  Otto  Bastian. 

Gasmotoren-Fabrik  Deutz.  Köln-Deutz. 
1.  JuM  1921  ergab  mach  3  880  770  Mk.  Abschreibungen  einen 
Reingewinn  von  8  044  378  Mk.  Die  Dividende  beträgt  15% 
auf  06006000  Mk.  Stammaktien  im  1  Ii'1,,  auf  3  998  000  Mk. 
Vorzugsaktien. 

Süddeutsche    Donan-Danipf.xihifialii'i -Gesellschaft.  München. 

Es  werden  jetzt  die  Bilanzen  für  1918  und  1919  veröffentlich! . 
Für  1918  ergab  sich  nach.  650423  Mk.  Abschreibungen  ein 
Reingewinn  von  19B734  Mk.  Dagegen  endete  das  Jahr  L919 
nach    569  102    Mk.    Abschrmbungen   mit    138  7ßfi   Mk.  Verlust. 


Iduard  Ringol  sind 

I».   II..  Köln.  Zeug« 

100 000  Mk.  Siamm- 

Die  Abrechnung  per 
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Ihemea'  Kblnscu'jfibaprtne-clKchalt  m.  b.  IL,  Bivmen.  Die 

Firma,  lautet  jetzt  Neptun  Weift  Gr.  in.  b.  H.,  Georg  Poj)ken 
ist    a£s   C : csf  Ii  i Ci sl'üJu  ei-  bestellt. 

S'töi  werft  und  31abchihk>ifabrik  Friedricih  Stnniemaiin 
&  Ca.,  Hamburg.  An  Gustav  Heinrich  Junge  in  Wewelsfleth 
ist   Prokura  Srteilt,  ' lic  des  0.  A.  F.  Gral'  Ist  erloschen. 

Didutsclue  FTioliboot-Wierfee  G.  in.  b.  H..  Lübbeiu  i.  L.  t;  ■ 
gründel  aan  26.  Pebrßar  Hin;  mit  20Ö0Q  M.  Stammkapital, 
Geschäftsführer;   Rech^aji.walt    Erich    Rudolf   von  Mosch. 

Atatwerpejner  Schiff-  und  Mascbi  umbau  A.-G.,  Hamburg. 
Faul  Beschluß  vom  8.  Qktober  1921  ist  'l-io  Gesellschaft  in 
Liquidation  getreten. 

Sächsisch-Böhmische  Dampf schiffahrte-GcS  Usehaft,  Dpi  »den. 
Geh.  Hofrai  Kommerzienrat  Dr.  phil.  Erwin  Reichar'dt  in  Dres- 
den schied  am  1.4.  Oktober  durch  Tod  aus  dem  Aufsichtsrat. 

Linden-Hh.  ■d'  -tr,;:  G.  m.  b.  H..  Duisburg.  I.aul  Beschluß 
vom  8.  Juli  1921  isl  das  Stammkapital  um  lOOOO'JU  M.  auf 
2  000000  M.  erhöht.  Die  Gieschaftsfühirer  Pelzer  u u-'l  Diepcn- 
bruek  Sintj  jeder  allein  veri'rctungsberechtigt. 


'Braker  Wi:>rlt  A.-G..  Brake.  Laut  "Beschluß  vom  15  Oktober 
1921  ist  das  Grundkapital  um  1.  UOOOOO  M.  auf.  3  000  000  M.  er- 
höht worden.  -  -  .5* 

Stettin*? r  Oderwerkie  A.-G..  für  Schiff-  und  Maschinejihau. 
Stettin.  Die  A  brcchnung  per  30.  Juni  1921  weist  nach  964  300  Id. 
Abschreibungen  1051616  M.  Reingewinn  auf.  Es  entfallen 
auf  8  000  000  M.  Stammaktien  20» o  und  auf  500  000  M.  Vorzugs- 
aktien 5o>  Dividende. 

Lorch/.  &  Abt.  Eindeii.  Die  Firma  lautet  jetzt  Fmder 
Schleppdienst  Abt  &  Bandt,  Karl  Lorenz  ist  ausgeschieden, 
Hubert  Bau  d  l  eingetreten,  neue  GeseFscha.lt  ab  6.  August  1921. 

.Miificbiiirmfabrik  und  Mühh/nbaiianst  iB  G. -Luther  A.-G.. 
Uialuiikchweig.  Die  Gesellschaft  verzeichnet  für  das  am  HO.  Juni 
1921  beendet'.'  Geschäftsjahr  nach  791 707  M.  Abschreibungen 
7  149  997  M.  Reingewinn.  Die  Dividende  beträgt  18«/©  von 
iHüOOOOO  U.  Kapital,  außerdem  wurden  4  000  030  M.  a's  Ein- 
zahlung  auf   -1000000   M.    neue    Aktien  verwendet. 

Motorboot- Verkfeihr   G.   Iii'.    Ii.    IL.   Swinemüude.     Die  (. 
Seilschaft   ist  aufgelöst.  Liquidator  ist   Karl  Grell. 


Kursbericht  über  Aktien  der  Schiffahrtsindustrie 

mitgeteilt  vom  Bankhause  E.  Calmann,  Hannover,  Schillerstraße  21. 
(Gegründet  1853.)    *    Telephon:  Amt  Nord  3631,  3632.    *    Telegr.-Aar.:  Calmann,  Hannover. 


Name: 


Kurs: 


Argo  Dampfschiffahrt   2800 

Badische  A.-G.  f.  Rheinschiff,  u.  Seetransport   — 

Bremer  Schleppschiff.-Ges   1210 

Dampfschiff.-Ges.  f.  d.  Nieder-  u.  Mittelrhein    650 

Dampfschiff.-Ges.  Neptun    1520V2 

Dampfschiff.-Reederei  Horn    400 

Dte.-Austral.  Dampfschiff.-Ges   749 

Dte.  Dampfschiff.-Ges.  Kosmos    680 

Deutsche  Ostafrika-Linie    626 

Emder  Reederei   510 

Flensburger..  Dampf er-Comp.   .'.   900 

Flensburger  Dampfschiff.-Ges.  v.  1869    900 

Frankfurter  A.-G.  f.  Rhein-  und  Mainschiff   — 

Hamburg- Amerika-Paketfahrt   — 

Hamburg-Bremen-Afrika    875 

Hamburg-Süd- Amerika-Dampfschiff   925 

Hansa  Dampfschiffahrt   800 

Mannheimer  Dampfschleppschiff   — 

Midgard  Dte.  Seeverkehr- Act.-Ges  

Mindener  Schleppschiff.  . .  875 


Name: 


Kurs: 


Neue  Dampfer-Comp.,  Stettin   :   — 

N'eue  Nordd.  Fluß-Dampfsch.-Ges  1700 

Niederrh.  Dampfschleppschiff .-G  es   — 

Norddeutscher  Lloyd   634 

Ocean-Dampfer  Flensburg    700 

Preuß.-Rhein.  Dampfschiff.-Ges   — 

Reederei-Act.-Ges.  v.  1896    624 

Reederei  Frisia   ■„    — 

Reederei  Juist  ,     — 

Reederei  Visurgis  i.  L  1800 

Rhein-  und  Seeschiff.-Ges   — 

Rolandlini6    845 

Sachs. -Böhm.    Dampfschiff.  ,    685 

Schleppschiff.-Ges.  Unterweser  1500 

Schles.  Dampfer-Comp.   730 

Seefahrt-Dampfsch.-Reederei    980 

Seekanal-Schiff.  Hemsoth    280 

Ver.  Bugsier-  u.  Fracht-Ges  1600 

Ver.   Elbeschiff.-Ges   975 

Woermann-Linie   >   660 


Patentbericht 


A.  Patent- Anmeldungen. 

Klasse  65  f.  28.  Seh.  62  196.  Bootsmotorgetriebe  mit  umsteuer- 
barem Propeller.  Fr  i  e  d  r  i  c  h  S  c  h  m  i  d  t,  Frankfurt  a.  M.,  West- 
endsl r.  13.    Zus.  z.  Anm.  Sch.  60  865.    29.  6.  21. 

Klasse  84a,  3.  St.  32  611.  Selbsttätiges  Segmentwehr  mit 
wagerechter  Drehachse.  Stauwerke  A.-G.,  Zürich,  Schweiz. 
Vortreter;  W.  Zimmermann  u.  Dipl. -Ing.  E.  Jourdau.  Pat.-Anwalte. 
Berlin  SW  11.    26.  11.  19.    Schweiz  30.  11.  18. 

Klasse  84a,  1.  F.  12  521.  Zellentalsperre  aus  Eisenbeton  mit 
stufenartigen  Überfallw  änden.  Karl  F  r  i  e  d  r  i  c  h  ,  Smichow 
b.  Prag;  Vertreter:  Dr.  v.  Bothonburg.  Pat.-Anw..  Darmstadt. 
19.  11.  17. 

Klasse  84b;  1.  K.  77  Sil.  Crev\ichtsausgleich Vorrichtung  für 
Hebewerke,  insbesondere  auch  Schiffshebewerke.  B  r  u  n  i> 
Kaspr zy k,  Königsberg  i.  Pr.,  Schützenstr.  19.    23.  1.  21. 

Klasse  811).  1.  G.  48132.  Senkrechtes  Schiffshebewerk, 
tjlu  t  e  h  o  f  f  n  u  n  g  s  h  ü  1 1  e  ,  A  k  t  i  e  n  v  e  r  e  i  n  für  Berg- 
Ii  .•;  u   u  n  d  II  i't  1 1  e  ab  et  r  i  eh  ,  Oberhausen,  Rheinl.    11.  1.  19. 

Klasse  65a.  13.  EL  76  172.  Gittermast  für  Schiffe.  Fried. 
Krupp,  Akt. -Ges..  Germaniawerft .  Kiel-Gaarden.  31.  1.  21. 

Klasse  65al  58  S.  19126.  Signalcinrichtiing  für  durch 
Wechselstrom  führende  Kabel  kenntlich  gemachte  Wasserfahr- 
straßen.   Sighal  Gesellschaft,  m.  b.  II..  Kiel.     27.  12.  18. 

Klasse  65c.  1.  R.  50  770.  Hölzernes  Boot.  Hans  Rohrbach, 
Hamburg,  llopfonmarkt  16.    26.  7.  20. 

Klasse  6ö f.  28.  1..  öl)  237.  Wendegetriebe,  insbesondere  für 
Bootsmötorc.  II.  F.  A.  Lübbe.  Berlin.  Schöneberger  Ufer  47. 
7.  1.  20. 

Klasse  84b,  1.  S.   17  199.    Belastungsausgleich  für  das  Netz 
lud  elektrisch  betriebenen  Schiffshebewerken.  Siernens-Schuc  kei  l 
werke  (I.  in.  Ii.  II..  Siemensst adt  b.  Berlin.    5.  12.  17. 

Klas.-e  84d,  1.  F.  k 795.  Freifahrender  Saugbagger  mit  Boden- 
zerkleinerungsvorrichtung  vor  dem  Saugkopf.  Dipl. -Ing  Ott" 
Frühling  u.  Cur!  Frühling.  Braunschweig,  Löwenwall  II. 
26.  6.  19. 

I  >.  Patent-Erteilungen. 
Klasse  65c,  3.  343381.    Boot  mit  am  Bootrand  angeordneten 
Walzen.    Albert  Madörin,  Untei"terzen,  Kant.  St.  Gallen.  Schweiz; 


Vertr.:  C.  v.  Ossowski.  Pat.-Anw..  Berlin  W.  9.  1.  3.  21.  M.  72  708. 
Schweiz  9.  7.  20. 

Klasse  84a,  3.  343  222.  Hubvorrichtung  mit  durchgehender 
Welle  für  Schleusentore.  Schützenwehre  u.  dgl.  Fried.  Krupp  Akt.- 
Ges.  Grusonwerk.  Magdeburg-Buckau.    25.  "3.  20.  K.  72111. 

Klasse  84a,  6.  313  223.  Verfahren  zum  Reinigen  des  Rechens 
von  Werkkanälen.  Paul  Ewerbeck.  Garmisch.  Ohorbav.  7.  9.  19 
E.  24  370. 

Klasse  84b,  1.  313  772.  Verfahren  zum  Betrieb  einer  Tauch- 
schleuse;  Dr.-Ing.  Emil  Burkhardt.  Stuttgart.  Karlstr,.  3.  Zu-,  z. 
Fat.  339  298.     27.  5..  19.    B.'  95  439. 

Klasse  81c.  2.  313  773.  Verfahren  zum  Gründen  mit  Beton- 
pfühlen  in  säurehaltigen  Bodenschichten.  Alwin  Gockel.  Berlin. 
Steglitzerstr.  36.    1.7.19.  G.ISÖOÖ. 

Klasse  84c,  2.  513  771.  Eiserne  Spundwand  aus  einseitig  ge- 
bogenen Spundbohlen.  August  Seboldt.  Schleuse  Gr  Tranke  Ii. 
Fürstenwalde.  Spree.  22.  1.  19.  S.  49  500. 

Klasse  84d.  1.  313  221.  Schwimmende  Förderrad-Grabmaschiue. 
•lanies  Parker  Bowling.  Xew-Orlans.  Louisiana.  V.  St.  A.:  Vertr.: 

11.  Xeubart.  Pat.-Anwalt.  Berlin  SW.  61.  9.  11.  16.  B.  82  771. 
V.  St.  Amerika  21.  1.  lö. 

Klasse  84d.  2.  343  225.  Bagger.  August  Scheuchzer.  Renen.- 
1».  Lausanne.  Kant.  Waadt.  Schweiz:  Vertr.:  F.  A.  Hoppen.  Pat.- 
Anw.,  Berlin  SW.  68.    14   8.  19.    Seh.  55921.  Schweiz  2.  11.  17.  Ii. 

12.  3.  19. 

G.  Gebrauchsmusterschutz. 

Klasse  65c.  790  77"».  Vorwärtsruder.  Friedrich  'Buchwahl. 
Mainz,  Lessingstr.  1.    1.  U.  20.  B.  90  361. 

Klasse  65c.  789  39").  Doppelschraubcnschw  immer.  Waldemar; 
Kuutz,  Berlin.  Friedeberger  Str.  15.    27.  6.  21.  K.  86  203. 

Klasse  65c,  790  777.  Vorwärt  ssportruder.  -Friedrich  Buch- 
wald. Mainz.  Lessingstr.  1.    10.  11.  20.  B.  90  501. 

Klasse  65f.  790  (Uli.  Klappwelle  für  Außenbordmotoren, 
Bruno  Koepke.  Nikolassee  b.  Berlin.  Müuchowstr.  1.  ■">.  7,  21. 
IC  86  335. 

Klasse  84d.  790  807.  Limerketrenglied  für  Bagger.  Oi  en- 
stein &  Koppel  Akt.-Ges..  Berlin.    2.">.  7.  21.  O.  12186. 
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Handelsgerichtsrat  Hugo  Heilmann  f 


Am  7.  Dezember  verschied  nach  schwerem  Lei- 
den unser  langjähriger  Schatzmeister,  der  Herr  Han- 
delsgerichtsrat Hugo  Heilmann, 
im  64.  Lebensjahre.  Der  Ver- 
storbene trat  im  Jahre  1903  dem 
Zentral-Verein  für  deutsche  Bin- 
nenschiffahrt als  Mitglied  bei 
und  wurde  im  gleichen  Jahre 
nach  dem  Ausscheiden  des  Kom- 
merzienrats  Friedenthal  zum 
Schatzmeister  gewählt. 

Sein  Wirken  im  Verein  war 
von  weitgehender  Bedeutung. 
Trotz  seiner  starken  geschäft- 
lichen Inanspruchnahme  im  eige- 
nen Betriebe  hatte. er  dennoch 
für  gemeinnützige  Unterneh- 
mungen stets  ein  offenes  Herz 
und  eine  bereitwillige  Arbeits- 
freudigkeit. Niemals  brauchte 
man  umsonst  sich  an  ihn  zu 
wenden,  wenn  es  sich  darum 
handelte,  Fragen  der  Allgemein- 
heit zu  behandeln.  Auch  im  Zentral-Verein  hat  er 
diese  Charaktereigenschaften  stets   betätigt.  Die 


oft  recht  schwierigen  Kassenverhältnisse  des  Zen- 
tral-Vereins  und  des  mit  demselben  verbundenen 
Deutsch  -  österreichisch  -  unga- 
risch -  schweizerischen  Verban- 
des für  Binnenschiffahrt,  der 
Schiffer  -  Unterstützungskasse 
und  der  Schlichting  -  Stiftung 
führte  er  in  selbstlosester  Weise 
bis  zum  Tage  seines  Hinschei- 
dens. 

>--.  Der  "  Verein  verliert  mit 
dem  Dahingeschiedenen  eines 
seiner  treuesten  Mitglieder,  und 
besonders  der  Vorstand  und 
jetzige  Verwaltungsrat ,  dem 
Herr  Heilmann  18  Jahre  an- 
gehört hat,  weiß  sein  ^Wirken 
zu  schätzen. 

Der  Zentral  -  Verein  für 
deutsche  Binnenschiffahrt  wird 
dem  Dahingeschiedenen  über 
das  Grab  hinaus  ein  treues 
Andenken  bewahren. 
Zentral-Verein  für  deutsche  Binnenschiffahrt 
Flamm,  Geh.  Reg.-Rat,  Professor,  Vorsitzender. 


Seite  440 


ZEITSCHRIFT  FÜR  BINNEN  -  SCHIFFAHRT 


Heft  24  —  1921 


Das  Preußische  Ministerium 

Ei  ii   R  ü  r  k  b  1  i  c  k  anä  ä  ß  1  i 


1  c 

Di''  /im  1.  A|>rii  1921  erfolgte  .\nfLösung  ~des  Ministeriums 
«In-  öKehnlk-hen  Ar'heiien.  das  seinem  Umfange  nach  bei  weitem 
das  größte,  seinem  Aufgabenkreis  nach  eines  der  wichtigsten 
meußdsdheri  Min  ist  i-ricn  war.  gife)  Veranlassung,  noch  einmal 
rückblickend  selihei  Geschichte  und  seiner  Leistungen,  vor 
allem  der  'hier  besonders  interessierenden  auf  dem  Gebiete 
der   W'nsserwirlM-hal'l.  zu  gedlöniken. 

In  seinem  Ursprung  geh'  das  Mini»lcriiun  der  öffentlichen 
Arbeiten  au!'  das  liii'  den  Aufbau  der  preußischen  Verwaltung 
überhaupt  enlsi  li'  iiiende  Publikandiwn»  des  Freiherrn  vom  stein 
vom  in.  Dezember  L8Q8  zurück.  In  dem  hierdurcli  geschaffenen 
M'inisleriivin  des  Iiimern  Helen  der  »weiten  Abteilung:  die  Für- 
sorge für  dtiie  Seehäfen,  die  l^hi'ffbarmachung  der  Slrönie,  die 
Anlegung  von  Kanälen.  ObäuSSeen  und  Landstraßen,  sowiie  d.a.s 
Bam'w.e.seri  und  die  ISaupo'li/.ei  zu.  also  alle  die  Aufgaben',  die 
später  zu.sanimen  mlil  den  damals  noeb  nicht  vorhandenen 
Fisenbalinen  den  Geschäl'tsliereich  des  Ministeriums  der  öf- 
fentlichen Arbeiten  ausmachten.  Aber  schon  bald  zeigte  sich, 
daß  der  Ge^chäftshmfang  drs  Ministeriums  d.'s  Innern  viel  zu 
groß  war;  es  Calden  deshalb  w-federhoLl  Res^ortverscliii&buhge?) 
Em  das  zweite  damals  vorhandene  Ministerium,  das  Finanz- 
ministerium, stall.  Schließlich,  im  . 
die  Bausaeihen  und  die  A  nigeliegenbeit: 
srraßen  im  diesem  Ministerium  b 
auch  unter  dein  Minister  Grafen 
seil  L826  die  Staatsregierung  lebb 
SteÜuhg  des  Siaates  gegehiibeir  dei 
heute  noch  gültige  Gesetz  über 
sen  vom  3.  November  183K  gelöst, 
erste  iSt  aatsei'scnba'h  n  vorlade  isber 
den  vereinigten  Landtag  von  1847 
Unter  Sien  Revolution-stürmon 
dann.  entsprechend  einem  aus  den 


der  öffentlichen  Arbeiten 

A  u  f  1  ii  s  u  n  er. 


Iniire  18:57. 
•n  der  Land 
heitot.  Dort 
m  Alvonsleben 
bescäiäfi  isende 


auch 


Ulll'lll'll 

und  Wafeser- 
wurde  dann 
die  schon 
Fra«e  der 


VC 

aft 

■ii  Eüseäibahnef)  durch  das  - 
die  Fis  e  n  bahnun  terneä  tmuii- 
dtort  wurde  dann  auch  die 
den  BaÜ  der  (KUialin  für 
.vorbereitet. 

des  Jahres  1848  entstand 
Krei-en    des   Handeln  und 


■rten  W 


sehe,  durch  die  La- 
ie besonderes  Ministerium  für 
Arbeiten.  Die-  erste  Minister 
der  Xational'versainm- 
Ministerium  umfaßte 
Bis  ehbahnan  gelegeh- 
und    Gewerbe,  sowie 

Zwischen  Verwaltung 


(Gewerbes  sehen  vielfach  geäuJ 
binetlsorder  vom  27.  März  lsls 
Handel,  Gewerbe  und  öifehtliidi 
dies  neuen  Ministeriums  war  der  PräsiÄlent 
hing'    der   Abgeordnete  Milde.     Das  neue 
d|e    Post-  und  Telegrapheuverwallung.  die, 
heilten,    das   gesamte    l!auwe-en.  Handel 
das  Berg-,  Hütten-  und  Salinenwesen. 

An    Mildes    Steide    trat,    nach  Kurzer 
durch  den  Finanzminister  von   Bonin  noch  im  Dezember  184§ 
der  Handelsgcnieh  tsprä  -i< le n t  von  der  Heydt,  der  .seine  Aufmerk- 
samkeit  besonders   der   Entwicklung  de 
wandte;    Iiis    zu    seinem    Ausscheiden  ( 
Finanzministerium)    wurden    rund  (51U0 
unter  1600  km  Staats  bahnen  in  Betrieb 
der.  Heydt  folgte  zunächst  für  kurze  Zeit 
Gral   Itzenplitz   als  Minister;  unter  d< 
Sinsen   lSb'7  Posl  und  Telegraph  ie  auf  den 


Eisenbahnwesens  zu- 
übernahm   1862  das 
inii    Eisenbahnen,  dar- 
genommen.   Auf  von 
von  Holzbrück.  dann 
letzteren  Ministerium 
Nor dd  eu  t  sei i  e  n  Bund 

über.  Unter  seinem  'Naelifolger  Dr.  Achenbach  (,1873  78)  trat 
der  Staatsbnhngedankc  besonders  in  den  Vordergrund,  Und  zwar 
in  der  Weise,  daß  das  neue  Deutsche  Reich  Eigentümer  aller 
deutschen  Eisenbahnen  werden  sollte,  ein  Flau,  der  indes  an 
dem  Widerstand  der  deutschen  Mitl  eist  aaten  scheiterte.  Aul' 
Achenbach  lotete  1K7*  der  Minister  Maybach,  unter  deni  die 
Msher  von  der  vierten  Abteilung  des  Ministeriums  bearbeSi  •(  in 
Handels-  und  Gewerbeangeiiegenheiiten  einschließlich  der  Strom 
und  Sehiiffahrtspolizei  auf  das  durch  Erlaß  vom  7.  August  1878 
neugebäldete  Ministerium  für  Handel  und  Gewerbe  übergingen- 
Das  so  entlastete  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  widme |  i 
sich  nun  in  ganz  besonderem.  Maße  der  Verstaatlichung  der 
Eisen  ball  nen.  so  daß  schon  Milte  der  achtziger  Jahn1  diese  in 
der  Hauptsache  durchgeführt  war:  das  neue  Handelsministerium 
dagegen  wurde  zunächst  von  Bismarck  in  Personalunion  mit 
dem  Hieiichskanzleranite  geführt.  Als  1j889  diese  Fersonaluni  m 
gelöst  und  ein  besonderer  Handeillsiuinister  ernannt  wurde,  wurde 
dann  auch  die  Bergaldeilung  vom  Ministerium  der  öffentlichen 
Arbeiten  an  diesen  abgegeben.  Nun  verblieb  dem  Ministerium 
der  öffentlichen  Arbeiten  außer  den  Eisenbahnangelegenheil en 
nur  noch  das  Bauwesen  einschließlich,  der  Wasscrbauverwal- 
tung.  Aul'  den  Minister  Maybach  folgte  1891  Thielen,  auf  diesen 
1902  Budde  und  auf  diesen  nach  dessen  frühem  Hänseheiden 
1906  BreStenhach.  An  die  .Stele  von  Breitenbach  trat  An- 
fang 1919  Huf!,  auf  diesen  folgte  einige  Monate  später  Oeser,, 
der   letzte    preußische    Minister    der    öffentlichen  Arbeiten. 

Am  1.  April  1920  singen  die  preußischen  Slaatseisenbahnen 
zuletzt  in  einer  Ausdehnung  von  31  487  km  auf  Grund 
de-  Artikel  89  der  neuen  Reichsverfassiing  und  des  Staat.- - 
\'ertragcs  über  den  Febergang  der  Staatseisenbahnen  auf  das 
Reich  auf  das  Reirhsverkehrsiniuisterium  über,  am  1.  April  1921 
wurde  auch  die  Wasserst  raßen  Verwaltung  von  diesem  auf  Grund 
des  Artikel  97  der  Reichs  Verfassung  und  des  .Staatsvertrages 
über  den  Febergang  der  Wasserstraßen  auf  das  Reich  üb;r- 
norrunen.    Die  sonstigen  Aufgaben  des  Ministeriums  der  öffent- 


.s  e  i  n  e  r 

liehen  Arbeiten  sind  gleichzeitig  teils  dem  LandwirtschaftS- 
ministcrlum,  teils  dem  Handelsministerium,  teils  dem  Ministerium 
d fiis  Innern  übertragen  worden.  Ein  reiches  Wirken-  hat  damit 
seinen   ÄbBehJuß  gefunden. 

Die  Wasserbauvci  waliung.  deren  Entwicklung  hier  beson- 
ders Interessiert,  hat  sich  dabei  immer  der  besonderen  Fürsorge 
des  Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten  erfreuen  dürfen. 
Ihre  Position  war  gewiß  von  Jahr  zu  .Jahr  schwieriger  geworden, 
je  mehr  das  Eisenbahnnetz  anwuchs,  je  mehr  der  Staat  seihst 
Yerkelirsiintrnielimer  wurde.  Daß  gleichwohl  auch  das  Wasser- 
si  raßennetz  'immer  mehr  sich  ausgedehnt  hat.  daß  es  vor  all  un 
immer  mehr  verbessert  worden  ist,  ist  ein  unbestreitbare- 
großes  Verdienst  der  verschiedenen  Leiter  der  Wasserbauverwal- 
tung,  Die  Wasserst raßeiiabteilung  im  Ministerium  der  offen t- 
Mchen  Arbeiten  hat  die  Politik  ernsthaft  und  unentwegt  fort- 
g&sefjit,  dlie  Preußens  Fürsten  schon  seit  langem  eingeschlagen 
ballen:  eine  gute  Wasserwirtschaft  zu  pflegen,  um  dadur*  Ii 
gleielizeit  ig   den   allgemeinen    Wohlstand   zu  fördern. 

D.ie  großen  Wasserstraßen  bauten,  die  unter  Leitung  des 
Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten  ausgeführt  worden  sind, 
legen  dafür  ein  beredtes  Zeugnis  ab.  Insbesondere  die  letzte 
Periode  der  Geschichte  der  preußischen  Wasserbauverwaltung, 
deren  läieginn  ungefähr  mit  der  Errichtung  des  neuen  deutschen 
Reb'hes  zusammenfallt,  zeigt,  welch  großen  Wert  die  preußische 
Staalsreuierung  immer  auf  den  weiteren  Ausbau  des  Wasser- 
sl  1','ißeiinetz.e.s  gelegt  hat.  das  damit  -  -  nächst  dem  Bußitnds  _ 
zum  bedeutendsten  der  Erde  wurde.  Eine  ..Denkschrift,  b  ■- 
treffend  die  im  preußischen  .Staate  vorhandenen  Wasserstraßen, 
deren  Vermehrung  und  Verbesserung",  die  das  Ministerium 
der  öffentlichen  Arbeiten  dem  Landtage  1879  zugehen  Keß. 
erweckte  das  Interesse  der  AlTgeimieiinheit.  Diese  Denkschrift 
behandeile  im  ersten  Abschnitt  die  in  Preußen  vorhandenen 
und  im  zweiten  die  damals  geplanten  Schiffahrtswege;  sie  wurd  • 
gewissermaßen  das  Programm  für  die  ganzen  ferneren  Arbeiten. 
Zunächst  alierdiings  ging  man  daran,  die  vorhandenen  Wasser- 
straßen den  Verkelirsanforderungen  entsprechend  auszubauen. 
Line  zweite  ..Denkschrift,  betreffend  die  Regulierung  der  Weich- 
sel1, der  Oder,  der  Elbe,  der  WieS  «"  und  des  Rheins",  die  1879 
dem  Landtage  vorgelegt  wurde,  zeichnete  die  zunächst  erfor- 
derlichen Verbesserungen  auf.  Nach  Bewilligung  der  not  wen - 
dEgen  Mittel  ging  man  sofort  au  die  Ausführung:  Nebenarme 
wurden  beseitigt,  scharfe  Krümmungen  begradigt,  Gefälle  aus- 
geglichen und  besonders  ü'berail  für  Mittelwasserabführung  be- 
rechnete einheitliche  •Stroins.cbläuche  hergestellt.  Diesem  Ausbau 
der  Flüsse  durch  Regelung  folgte  dann  die  Anlage  neuer  Sehil- 
fahrtskanäle  und  dfe  Kianali.sierung  solcher  Fhißstreckcn,  _  in 
denen  durch  Regelung  eine  hinreichende  Fahrtiefe  nicht  ge- 
schaffen werden  konnte.  Aus  der  langen  Reihe  der  ausgeführt  m 
Bauten  seien  hier  nur  die  wichtigsten  genannt : 

Kanalisierung  der  oberen  Netze   1878  1882. 

Fms-Jade-Kanal   ;  .   .  .    1880— 18*7. 

Kanalisierung    des    Mains    1884 — 188U. 

Oder  .Spree-Kanal   1887—1891. 

Flauer  Kanal.   Umbau   1890-1891. 

Kaua'jsierung  der  unteren  Brahe   1891 — 189(1. 

Kanalisierung  der  oberen  Oder   .    1891 — 189U. 

Dortmund  Emshäfen-Kanai   1893—1899. 

Künigsberger  .Seekanal   1894— 19»  >. 

breslauer   Großschiffahrtsweg    1895—1898. 

Großschiffahrtsweg  Beijün^Stettin  19^6—1914. 

Rhein-Herare-Kanal   1906—1914. 

Fins-Weser-Kanal    -   1906— 1915. 

Lippe-Kanal  Datteln-Hamm   1936—191."). 

Fortsetzung  der  Oder-Kanalisierung   fast  vollem!. 

Oder- Weichsel-Verbindung,    Umbau     ......       ..  ,. 

AFier-Kaiialisierung  unterhalb  Celle   ., 

Kanalisierung  der  Nogat   .,  ., 

Lippe-Kanal  Wesel-Lippstadt    .  .  ,  im  Tau. 

Masurischer  Kanal  ,  ,. 

M it teTlandkanal  von  Hannover  nach  Peine  und  Hil- 
lesheim   

Flauer  und  Ihle-Kanal.  erneuter  Umbau  

Oder-.Spree-Kanal.  erneuter  Fmbau   ,, 

Das  .Schlußstrich   des  großen  Planes  für  den  Ausbau  des  .3 
preußisch -deutschen  Wasserstraßensystems,  die  Verl  indung  des 
westlichen   mit   dem  östlichen   Wasserstraßennetz,  den  Mittel- 
landkanal bau  weiterzuführen,  blieb  dem  Ministerium  der  öffent- 
lichen   Arbeiten   infolge   des   Widerstandes   agrarischer  Kreise» 
versagt :  erst  die  Arbeitslosigkeit,  die  nach  dem  Kriege  überall 
eintrat  und  der  durch  Feginn  von  Notstandsarbeiten  entgegen- 
zutreten   dringendstes    Gebot    der   Stunde   war,    brachte  auch 
dieses    großzügigste    Projekt   seiner   Verwirklichung  näher 
freilich  nicht  mehr  unter  Leitung  des  Ministeriums  der  öffent- 
lichen  Arbeiten,  sondern  unter  Leitung  des  neuen  Reichsver-  | 
kehrsir.inisteriums. 
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Neben  dölib  Ausbau  dier  Binnenwasserstraßen  gingen  zahl- 
rc.k-he  Bauarbeiten  an  der  See  einher.  Dia  grpßen  stajaüichen 
Seehäfen  Emden,  Geestemünde,  Harburg,  Swtaemühde,  PiEau 
und  Memel  wurden  ausgebaut,  ein  Teil'  von  ihnen  insbesondere  zu 
Stützpunkten  für  eile  Hochseefischerei  ausgestaltet.  Daneben 
wandte  man  auch  dem  Diiinien'bau  und  der  Herstellung  von  Ver- 
bindungen zahlreicher  Inseln  mit  dem  Fest  lande  erhöhte  Auf- 
merksamkeit zu. 

Indes  würde  es  zu  'weit  führen,  wollte  man  aller  der  Arbeiten 
im  einzelnen  gedenken,  die  die  Wasserbau venvaJtung  in  den  bdz- 
Ion  fünfzig  Jahren  ausgeführt  hat.  Nur  au  einigen  Zahlen  kann 
noch  deren  Umfang  gezeigt  werden: 

Die  Einnahmen  der   Wasserbau verwaJ I ung  betrugen 
im  Jahre  1870   000  000  Mark.      im  Jahre  15)1-1    ^OGOOOO  Mark. 

die  Ausgaben 

im  Jahre  W10  1 1  000  00!)  Mark,     im  Jahre  191  1  74  000  090r  Mark. 

Außerdem  wurden  aus  Anleihen  für  Ausführung  grö'ßerer 
Xeuänlagen  in  diesem  Zeitraum  mehr  als  eine  Milliarde  Mark 
(  l-'riedenswährung)  aufgewandt . 

.ledoch  gilbt  eine  Gegenüberstellung  der  Einnahmen  und 
Ausgaben  noch  kein  rechtes  Bil.dr'  erst  die,  wirtschaftlichen 
Erfolge  der  W asserstra ßenp  .Wik  sind  der  zutreffende.  Maßstab 
für  den  Wert  der  Leistungen.  Dabei  sind  zunächst  die'  Ab- 
messungen einer  Wasserstraße,  die  die  Größe  der  auf  ihr  ver- 
wendbaren Fahrzeuge  bestimmen,  ein  Merkmal  für  deren  Lei- 
stungsfähigkeit. Von  den  (bisher)  preußischen  Wasserstraßen 
können  nun  z.  Zt.  befahren  werden  durch 

.Schiffe  mit  einer  Tragfähigkeit  von  mehr  als  3000  t  615  km 

,.  ;;  „           ,.     1200  bis  3000  t  1463  „ 

„  „  .,           „      600   „   1200  t  2064  ., 

|,  „  J}            „       400   „     600  t  2607  „ 

„  „  „            „       250   ;,     400  t  1705  „ 

,.  „  „            .,       170   „     250  t  1565  „ 

„       „  „  geringeren  Tragfähigkeit  4515  ,. 

Dementsprechend  hat  denn  auch  die  Binnenflotte  in  dein  letz- 
ten 50  Jahren  nach  Zahl  und  Größe  der  Schilfe  zugenommen.  Die 
Binnenschiff  ah  rtssi  atistik  erlaubt  hier  allerdings  genaue  Ver- 
gleiche nur  für  einen  kürzeren  Zeitraum,  für  die  Jahre  1887 
bis  1912.  Während  1887  in  Preußen  12  845  Schiffe  ohne  eigene 
Triebkraft  und  701  mit  eigener  Triebkraft,  zusammen  also 
1:3  546  Schiffe  beheimatet  waren,  wurden  am  31.  Dezember 
1912  in  Preußen  14  521  Schiffe  ohne  eigene  Tiiejbfkraft  und 
2533  mit  eigener  Triebkraft,  zusammen  also  17  054  Schiffe  ge- 
zählt, Noch  deutlicher  als  durch  Vergleichung  der  Zählen  der 
Schiffe  tritt  indessen  die  Vermehrung  des  Schiffsparks  bei 
Vergleichung  der  Tragfähigkeit  dieser  Fahrzeuge  hervor.  Wäh- 
rend vor  einem  halben  Jahrhundert  Kähne  von  300  t  noch  alte 
stattlich  angesehen  wurden,  gilb  es  heute  bereits  mehrere 
hundert  Fahrzeuge  ohne  eigene  Triebkraft  -  -  „Kähne"  kann 
man  diese  eigentlich  'kaum  mehr  wunon  —  von  mehr  als  1600  t 
Tragfähigkeit  .darunter  solche  von  mehr  als  3500  t.  Betrug 
1887  die  Tragfähigkeit  des  einzelnen  .Schiffes  durchschnittlich 
.  111,2  t,  -  so  ergibt,  sich  für  die  letzte  Bestandsaufnahme  ilm 
Jahre  1912  eine  Durchschnittsgrüße  von  320,9  t,  also  beinahe 
das  Dreifache  der  Durehschnittsgrüße  vor  25  Jahren.  Die  durch- 
schnittliche Leistungsfähigkeit- der  Eortbewegungsniaschinon  der 
Schiffe  mit  eigener  Triebkraft  hat  in  gleicher  Weise  zuge- 
nommen: betrug  1887  die  durchschnittliche  Leistungsfähigkeit 
des  einzelnen  .Schiffes  noch  122  PS.,  so  ergibt  sich  für  1912  eilte 
durchschnittliche  Leistungsfähigkeit  von  149  P.S.;  dabei  ist  noch 
besonders  zu  berücksichtigen,  daß  seitdem  zahlreiche  Motor- 
schiffe mit  größtenteils  mir  geringer  P^.-Zahl  in  Betrieb  gestellt, 
worden  sind,  deren  Mitzähiung  die  Zunahme  der  Leistungsfähig- 
keit, der  Frachtdampfer  und.  Schlepper  mir  unvollkommen  zum 
Ausdruck  gelangen  läßt. 

Was  nun  die  Zunahme  des  Verkehrs  anlangt,  so.  lassen 
sich  hierfür  genaue  Zahlen  lediglich  für  die  preußischen  Wasser- 
straßen kaum  geben;  es  muß  hier  vielmehr  d.as  Gesamtergebnis 
der  Reichsstatistik  zu  Grunde  gelegt  worden,  wobei  man  aber 
annehmen  kann,  dtaß  das,  was  für  die  Reichsstati.stik  gilt,  ent- 
sprechend auch  für  die  I'.nt wicklung  des  Güterverkehrs  auf  den 
preußischen  Wasserstraßen  zutrifft,  Im  Jähre  1875  betrug  die 
Gesamtleistung  dies  Güterverkehrs  auf  den  deutschen  Wasser- 
straßen rund  2,9  MHdarden  Tonnenkilometer,  im  Jahre  1913 
dagegen  rund  22  Milliarden  Tonnenkilometer;  der  AVasserstraßen- 
verkehr  hat  sich  also  (in  dien  letzten  25  Jahren  beinahe  ver- 
achtfacht!  Noch  deutlicher  tritt  die  Bedeutung  dieser  Verkehrs- 
zunahme hervor  bei  einer  Vergleichung  mit  der  Zunahme  des 
Eisenbahngüterverkehrs :  die  deutschem  Eisenbahnen  leisteten 
1^75  rund  11  Milliarden  Tonnenkilometer,  1913  rund  67  Milliarden 
Tonnenkilometer;   das  ergibt  ein  anteilmäßiges   Verhältnis  der 


I'innenischil'l'ahri  und  Eisenbahn  am  GesamtgiitervtfvMttfir  im 
Jahre  1875  von  21:79.  im  Jahn'  1913  dagegen  v  m  25:75,  also 
eine  bemerkenswerte  Verschiebung  zu  Gunsten  der  lünncn- 
schiffahrl  ! 

Diese  bedeutsame  Vcrkehrsenl  u  icklung  der  Binnenschiffahrt 
trotz  der  Steigerung  Üer  Leistungsfähigkeit  der  Eisenbahnen 
kamt  als  ein  erneute)-  Beweis  dafür  angesehen  werden,  daß  beide 
sich  nicht,  zu  bekämpfen  brauchen,  sondern  daß  die  größte  Ent- 
wicklung vielmehr  dann  zu  erwarten  sein  wird,  wenn  beide 
nebeneinander  und  miteinander  der  Volkswirtschaft  nutzbar  sind. 
Sie  beweist  auch,  daß  die  neuerdings  wiederholt  aufgestellte 
These,  daß  die  Binnenschiffahrt  neben  'der  Eisenbahn  nicht 
mehr  rentabel  sei.  für  normale  ,  Verhältnisse  jedenfalls  nicht 
zutrifft,  denn  senst  wäre  diese  Vferkehrmteigernag  jrar  nicht 
möglich  gewesen.  Dabei  ist  noch  bes  mders  zu  berücksichtig  -n 
—  und  das  ist  der  Funkt,  aus  dem  die  A  nimositäl  weiter 
Sciüf  fahrtskreise  gegen  das  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten 
entstand  -  daß  die  Eisenhahn  durch  zahlreiche  ,\ usnahineta rife 
vielfach  Güter  an  sieh  gezogen  hat,  die  ihrer  ganzen  Beschaffen- 
heit nach  auf  den  Wasserweg  gehörten.  Dies.'  schil'bihrts- 
feindliche  Tarifpolil ik  äes  Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten 
als  oberste  Kisenbahnbehörde  findet  ihre  Erklärung  darin,  daß 
das  Ministerium  als  Eisen  hahnministcriuni  natürlich  bestrebt, 
sein  mußte,  die  eigenen  Bahnet;  größtmöglichst  auszunutzen, 
während  es  am  Privatwirtschaft  lieh  betriebenen  Binnenschiff- 
fahrt  sverkehr  natürlich  nur  weit  geringer  interessiert  war.  Daß 
das  Feichsverkehrsminii^teriuni.  das  nun  die  Erbschaft  des  Mi 
nisteriums  der  öffeh Hieben  Arbeiten  angetreten  hat  und  das 
ja  gleichfalls  Eisenbahn-  und  Wasserstraßen  Verwaltung  in  sieh 
vereinigt,  hier  nicht  lediglich  nach  fiskalischen  Gesichtspunkten 
seine  Tarifpolitik  einrichten,  daß  es  vielmehr  immer  das  Gesamt- 
verkehrsintercsse  im  Auge  haben  wird,  darauf  vertraut  die 
»Schiffahrt  ganz  besonders;  Heranziehung  -  aller  Verkehrsmittel, 
zum  größtmöglichen  Xutzen  der  gesamten  deutschen  Volkswirt- 
schaft —  das  ist  ja  der  Heilende  Gesichtspunkt  bei  der  Errichtung 
des  Reichsverkehrsmiuistoriums  gewesen. 

Hoch  die  Leistungen  der  Wasserbau  vor«  altung  haben  sich 
in  Förderung  (ies  Wasserst raßen Verkehrs  nicht  erschöpft:  auch 
der  vielfachen  Bemühungen  um  Ausnutzung  der  Wasserkräfte 
Hin ß  hier  noch  gedacht  -werden.  Gerade  auf  diesem  für  die 
Zukunft  so  bedeutungsvollen  Gebiete  begann  freilich  erst  die 
Tätigkeit    des    Ministeriums    der    öffentlichen    Arbeiten  da 


am 


der  Krieg! 


Zunächst  brachte  er  einen  völligen  iSt  iiistand  in  fast 
allen  Wasserwirtschaft  liehen  Arbeiten.  Es  gelang  jedoch,  einige 
wichtige  Kaiialanlagen  fertigzustellen,  so  den  Rhein-Wcser-Kanal. 
die  umgebaute  Oder- Weichsel- Verbindung,  die  Hauten  an  der 
oberen  Oder  und  die  Kanalisierung-  der  Xogat,  Alle  diese 
Wasserwege  haben  der  Kriegswirtschaft  wertvoll!'  Dienste  ge- 
leistet, baten  die  durch  militärische  Transporte  überlasteten 
Eisenbahnen  wesentlich  entlastet.  Die  Erfahrungen  des  Kri'u  - 
hahen  weiterhin  werfvollle  Anregungen  für  weitere  Pläne  ge- 
geben, deren  Ausführung  das  Ministerium  planmäßig-  vorbereitet". 

.So-  konnte  es.  als  die  Domohilmnohuiig  im  November  1918  die 
schleunige  Inangriffnahme  von  Xotstandsarbeifcen  erforderlich 
machte,  sofort  au  eine  Reihe  größerer  Bauausführungen  her- 
antreten, so  Insbesondere  an  selche,  die  mit  der  Vollendung 
des  Mittellandkanals  im  Zusammenhang  stehen,  halle  doch  der 
Krieg  gerade  gezeigt,  wie  verhängnisvoll  das  Fehlen  «Ii  is 
Schlußstüc'ke.s  im  deutschen  Kanalnetz  war.  Sil  begann  man 
min  ungesäumt  die  Herstellung  der  Kanäle  von  Hann  iver  nach 
Peine  und  H Odesheim  sowie  den  Umbau  des  Nile,  des  Planer 
und  des  Oder-Sprec-Kanals.  So  durfte  das  preußische  Mini-te- 
riuin  der  öffentlichen  .Arbeiten  noch  mit  Genugtuung  erleben, 
daß  die  preußische  Landesvorsaniinluiig  am  4.  Dezcmb -r  1320 
der  Vollendung  des  Mittollandkana's  un'd  dem  Ausbau  der  Saale 
zur  Herstellung  eines  Kanals  mich  Leipzig  zustimmte,  nie 
Durchführung  dieses  grüßten  Kanalprojekts  blieb  ihm  freilich 
versagt;  das  Roichsvorkehrsminislcrium  wird  nun  diesen  Plan 
vollenden. 

Zusammenfassend  kann  man  aber  sagen,  dat..  das  pretfßisclie 
Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  so  wie  es  AuUopml  >nt- 
lic'hes  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  ge*lieistet  bat.  auch 
durch  den  Ausoau  der  Wasserstraßen,  durch  den  Bau  zahlreicher 
neuer  Kanäle  und  durch  seine  sonstigen  Taten  auf  dem  Gebiete 
der  Wasserwirtschaft  ein  Kuliurwerk  ersten  Hanges  vollbracht 
hat,  auf  di.is  es  mit  Recht  stolz  sein  kann. 

Dr.  jur.  O.  Zsehueko-Leipzig. 
ordentl.   Dozent   für  Volkswirtschaftslehre 
u.  üffcnll.  Recht  an  der  Handelshochschule 
Köthen    i.  Anhalt. 
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Zur  Grofjschiffahrtsstrafj 

Die  Bedeutung  der  Großschiffahrtsstraße  Rhein-  Main— Donau. 

Der  Plan  einer  Rhöih-Main-Donau- Verbindung  wird  bei  der 
großeil  Bedeutung,  welche  die  europäische  Politik  und  di:' 
Wirtschaft  dem  Rhein  und  der  Donau  als  Verkehrsweg  zumißt, 
nicht  nur  in  Deutschland,  sondern  auch  in  England,  Frankreich, 
Belgien,  Holland,  der  Schweiz,  Österreich*  Ungarn,  Jugoslawen, 
Bulgarien  und  Rumänien  mit  dem  größten  Interesse  crörteirt. 
Dafür  spricht  u.  a.  schon  das  Eindringen  englischen  Kapitals 
in  die  Donaus  chif  fahrt  und  die  Festsetzung  Frankreichs  am 
Rhein.  Beate  besitzt  das  englische  Kapital  ungefähr  70  °/o  der 
Anteile  der  österreichischen  vu^  ungarischen  Dönäuschiffahi'ts- 
geselischaften.  Frankreich  hat  bekanntlich  ein  besonderes  Inter- 
esse an  der  Erwerlmng  der  ungarise'ben  Staatsfoahhen  und  streckt 
die  Hand  aue'h  nach  den  österreichischen  Stäatebahnen  aus.  Bs 
hat  im  Gegensatz  zur  Tschechoslowakei,  die  in  preßburg  den 
bedeutendsten  Halen  der  Donau  errichtet  wissen  wollt*',  sich 
in  der  letzten  Zeil  .lafür  eingesetzt,  Budapest  als  Zentrale  des 
mitteleuropäischen  Verkehrs  auszubauen.  Vor  kaum  zwei  Mo- 
naten freilich  ist  Frankreich  selbst  noch  für  den  Ausbau  des 
Preßbürgej  Hafens  eingetreten.  Erst  auf  Zeitungsnachrichten 
hin,  welche  die  Behauptung  aufstellten,  daß  ein  deutsches  Kon- 
sortium mit  der  Stadl  Budapest  verhandle,  da  die  Deutschen 
Budapest  für  die  Zentrale  des  Donausl  roms  halten,  hat  sich 
kürzlieh  die  von  Leon  Daudet  vertretene  Wandlung  vollzogen, 
der  iLm  Organ  der  Regierung  ,,Uj  Nemzedek"  erklärt,  daß  die 
natiMichste  und  entsprechendste  Donau  zentrale  nicht  in  Wien, 
noch  weniger  in  Preßbürg,  sondern  in  Budapest  zu  finden  sei. 
England  und  Frankreich  verfolgen  mit  ihren  Bestrebungen  Wirt- 
schaftliche Ziele,  wirtschaftliehe  Beherrschung  des  Balkans,  Un- 
garns und  Österreichs.  Nicht  geringeres  Ioteiresse  zeigen'  Jugo- 
slavien,  Bulgarien  und  Rumänien  für  die  Donauschi ffahrl.  Es 
ist  ganz  klar,  daß  auch  die  deutsche  Donausehiffahrl  alles  daran 
setzt,  um  wieder  ins  Geschäft  zu  kommen. 

Nicht,  minder  groß  ist  der  Wettlauf  der  Länder  um  den 
Rheim.  Insbesondere  sucht  sieh  Frankreich  als  neuer  An- 
grenzer  an  dien  Rhein  Geltung  zu  verschaffen.  Mit  geradezu 
'fieberhafter  Anstrengung  ist  es  darauf  bedacht,  die  Bedeutung 
Strasburgs  zu  erhalten,  mit  ein  Grund1,  warum  es  den  .  gc- 
planten  eteässfecheh  R'hein-Sieitenkanai.  ausgeführt  wissen  will, 
gegen  dien  .in  wirtschaftlicher  und  technischer  Hinsieht  die 
schwersten  Bedenken  bestehen.  Die  Durchführung  dieses  fran- 
zösischen Projektes  würde  aber  auch  die  englischen,  hollän- 
dischen, schweizerischen  und  deutschen  Interessen  auf  das 
schwerste  schädigen,  weshalb  ein  scharfer  Kampf  seitens  diiesor 
Staaten  gegen  dieses  fran«üsi<che  Scitenkanalprojekl  eingesetzt 
hat.  Während  Frankreich  clILo  Rheinh afen bauten  in  .Straßhurg 
erweitern  ließ,  hat  sich  England  in  Köln  festgesetzt;  es  will 
dort  einen  Rhein-Seehafen  schaffen  mit  gewaltigen  Lagerhallen 
und  Ibusehlageinrich  Hingen.  Die  .Seedampfer  sollen  von  Eng- 
la.nd  direkt  Iiis  Köln  laufen,  kurzum,  Köln  soll  das  Einfallstor 
für  den  englischen  Hände1!  nach  Mitteleuropa  werden.  Auch 
die  beigische  Schiffahrt,  Holland  und  die  Schweiz  haben  ihr 
Augenmerk  darauf  gerichtet,  die  ihren  Interessen  entsprechende 
Rolle  in  der  Rheinschiffahrt  zu  spielen.  Die  deutsche  Rhein- 
sehlif  fahrt  wird  natürlich  unter  solchen  Verhältnissen  mit  der 
ihr  eigenen  Rührigkeit  und  Tatkraft  nichts  unversucht  lassen, 
um  wich  den  alten  Rang  in  der  Rheinschfffahrt  zu  bewahren. 
Die  beherrschende.  iSteßlung  auf  dem  Rhein  sowohl  wie  auf  der 
Donau  wird  schließlich  den  wirtschaftlieh  Regeren  und  Tüch- 
tigeren zufallen. 

Die  zu  erwartende  große  Bedeutung  der  Rhein»  und  Donau 
Schiffahrt  hat  nun  von  neuem  auf  ein  Projekt,  hingelenkt,  das 
schon  eine  mehr  als  tausendjährige  Geschichte  haL.  Es  ist 
die  Verbindung  der  beiden  größten  .  Ströme  Mitteleuropas,  die 
..Großsehiffahrtsstraße  Rhein  -  -  Main— Donau",  welche  die  Nord- 
see mit  dem  'Schwarzen  Meer  verbindet  und  in  volks  und  ver- 
kHirs wirtschaftlicher  Hinsieht  von  der  allergrößten  Bedeutung 
ist.  Es  wird  dadurch  ein  Massenguiteraustauseh  ermöglicht 
zwischen  dem  indusfriereic'ben  Westen  und  den  an  land-  und 
forstwirtschaftlichen  Produkten  gesegneten  Donaulandern.  Dileser 
Warenaustausch,  der  befruchtend  und  belel>end  auf  unser  ganzes 
Wirtschaftsleben  einwirkt,  wird  nicht  zuletzt  u.  a.  durch  hilligere 
Frachten  zur  Verbiil'ligung  unserer  Produktion  beitragen,  Die 
deutschen  Industrieartike]  werden  durch  die  Eröffnung  des 
Donauweges  auf  dem  Balkan  Absatz  linden.  Die  Engländer 
und  Franzosen  befürchten  das  bereits  und  haben  daher  in  Bel- 
grad eigene  Handels-  und  Industrieexpositureii  errichtet.  In 
Sofia  wird  aber  schon  wieder,  wie  vor  dem  Kriege,  di  ■  deutsche 
Ware  bevorzugt  und  auch  in  Serbien  ist  große  Nachfrage  nach 
deutschen  Mniiufakturartikeln.  Di"  Kaufmannschalt  von  .Mi 
nasriir  und  Belgrad  unterstützt  lebhaft  die  Einfuhr  deutscher 
[ndusträeartikelj  auch  Bukarest  will!  von  .der  französischen  Ware 
nichts  wiesen.  Insbesondere  werden  landwirtschaftliche  Ma- 
schinen und  Düngemittel  in  den  Donauin  ndern  einen  immer 
größeren  Absatz  finden.  Andererseite  wird  uns  der  Osten  billige 
Lebensmut  tel,    Pet  rollen  m,    Frz.    Bauxit    usw.    liefern,  wodurch 
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die  Kaufkraft  dieser  Völker  für  den  Bezug  von  westeuropäi- 
schen Industrii-artikelu  wesentlich  angeregt  werden  wird.  Durch 
EpscMießving  der  Rohst  ottge biete  des  nahen  und  fernen  Ostens 
mit  seiner  schlechteren  Vaäluta  wird  Deutschland  von  den  teuren 
Ein  kau  Isländern  des  Westens  unabhängige]-  gemacht  werden: 
die  vollständig  verschieden  organisierten  Wirtschaftsgebiete  des 
Ostens   und   Westens   werden   einander   wirtschaftlich  ergänzen. 

Nach  durchaus  vorsichtigen  Schätzungen,  denen  eingehende 
Eraehtvergh-ichungen  zwischen  den  Frachtsätzen  der  neuen 
Wasserstraße  und  der  bereit«  bestehenden  Verkehrsmittel,  der 
Eisenbahn  und  Seeschiffahrt  als  Grundlage  dienten,  läßt  sich 
die  Ali  Wicklung  eines  Gesamt  kanaliverkehrs  in  der  Mindesthöhe 
von  -l,ö  Millionen  Tonnen  'erwarten.  .Die  Kinflußgebiete  der  Groß- 
sehil'l'ahrtsstiaßc  Rhein  Main --Donau  sind  von  einer  Größe  und 
einem  Umfang,  wie  sie  keine  andere  Wasserstraße.  Europas 
aufweisen  kann.  Der  Einfluß  wird  sieh  im  bayerischen  Süden 
Iis  zum  Allgäu,  im  Norden  weit  über  die  bayerischen  Grenzen 
hinaus  erstrecken.  Auch  ün  der  Richtung  von  Rayern  nach  dem 
Rhein  zSeh.l  die  Großsehif fahrtsstraße  alle  Massengüter  in  ihren 
Bann,  dlfe  in  das  Rheingebiet,  naclh  F'rankreich.  Holland  und 
Belgien  gehen.  Nach  Fertigstellung  des  Mittellandkanals  wird 
das  Einüüßgebiet,  z.  B.  für  den  Transport  von  bayerischem 
Holz,  blis  in  die  Mitte  von  Norddeutschland  reichen.  Bewegen 
sieh  Güter  vom  HS  aß.  von  dar  .Schweiz,  dem  Rheingebiet  oder 
"•'üdd'.'utsehl'and  nach  Österreich,  Ungarn,  Jugoslavien  und  den 
anderen  Balkanländern,  so  tritt  damit  eine  Ausdehnung  der 
vorkehrsw  irtschaftlichen  Wirkung  des  Kanals  auf  fast  sämtliche 
Orte  dieser  Staaten  ein.  Im  Durchschnitt  wird  ein  Umkreis  von 
200  km  rechts  und  links  der  Donau  in  den  Einfluß  des  Groß- 
schiffahrtsweges gebracht . 

Die  Großschiffahrtsstraß"  von  Asciialfenburg  bis  unterhalb 
der  Reieh-sgrcnze  bei  Passau.  die  mit  1200  Tonnenschiffen  be- 
fahrbar Nein  wird,  soll  aber  auch  zu  einer  Wasserkraftstraße 
ausgebaut  werden.  Ebenso  die  obere  Donau  Kelheim-Ulm.  Es 
werden  insgesamt  4!)  Kraftwerke  (33  bezw.  7).  die  zusammen 
400000  PS  $230000  bezw.  150000  I'S)  oder  2Va  MSMdärden  KWSI 
(le.  bezw  .  1  MiEiardc)  jährlich » erzeugen.  Dadurch  wird  et> 
möglich  sein,  einen  gröberen  Teil  der  Schiffahrtsanlagen  zu 
finanzieren.  Der  deutschen  Volkswirtschaft,  werden  damit  außer- 
dem jährlich  3  Millionen  Toninen  Kohle  erspart,  was  u.  a.  im 
Hinblick  auf  den  für  unser  ganzes  Wirtschaftsleben  geradezu 
verheerend  wirkenden  Genfer  Spruch  von  unabsehbarer  Trag- 
weite ist.  Nicht  nur  Bayern,  sondern  auch  die  angrenzenden 
Länder  -werden  mit  verbilligtem  Wasserkraftstrom  versorgt  wer- 
den können.  Die  Arbeitslosigkeit  wird  durch  den  Ausbau  der 
Großsdhiffahrts-  und  Kraftstraße  bekämpft,  die  .Siedkingstätig- 
keit  belebt,  und  Lebensmittel  sowie  sonstige  Erzeugnisse 
werden  durch  Frachtersparnisse  des  Wasserweges  verbilligt 
werden.  Nicht  zu  unterschätzen  ist  auch  der  mittelbare  volks- 
wirtschaftliche Nutzen,  der  sich  durch  Hebung  der  Volkswirt- 
schaft itnd  der  Steuerkraft  der  ton  ElnlTußgebiet  des  Kanals 
lücvgvnden   Länder,  äußert. 

Der  Bau  diu-  Großschif  fahrtsstraße  Rhein  Main-  -Donau  wird 
in  drei  Abschnitten  vorgenommen.  Im  ersten  fünf-  bis  sechs- 
jährigen Bauabschnitt  soll  der  Main  auf  der  Strecke  Aschafb-n- 
burg  Wüi-zburg  zur  Großschiffahrtsstraße  und  die  Donau  Wasser- 
straße zwischen  Passau  und  Regcrisbarg  durch  Xiederwassei- 
regulierung  und  Eitjlbau  einer  .Staustufe  bei  Steinbach  ausgebaut 
werden.  Gileidi  zeitig  hiermit  ist  der  Ausbau  von  15  Kraftstufen 
an  Main  und  Donau  vorgesehen. 

Für  die  Sdbi  ff  bar  mach  u  ng  der  Main  Wasserstraße  bis  würz- 
burg  wurde  die  reine  Flußkanalisierung  geplant,  da  dadurch 
geringere  Baukosten  als  durch  Sclmffung  von  Seiten  kanälen 
entstehen,  außerdem  eine  breitere  Fahrwasserrinne  und  damit 
ein  größerer  nasser  Querschnitt  geschaffen  werden  kann,  der 
einen  freieren  und  rascheren  Schiffahrtsbetrieb  gestattet  und 
die  Leistungsfähigkeit  der  Wasserstraße  erhöht.  Für  che 
Seh  Urbarmachung  der  Donau  kommen  drei  Möglichkeiten  in 
Betracht,  nämlich  die  Seiten  kanalführung.  Kanalisieruug  und  die 
Ni  "derwa^serregulierung.  Unterhalfb  Regensburg,  also  im  ersten 
Bauabschnitt,  geben  die  W  asserfuili.ru ngs-  und  GefäJIsverhälthisse 
in  den  strecken  Regens  bürg  --Hof  kirchen  und  Passau — Reichs- 
grenze günstige  Vorbedingungen  für  die  Schiffbarmaehung  des 
freien  .Stromes  durch  Niederwasserregulierung.  In  der  zwischen 
Hofkirchen  und  Passau  gelegenen  Donaustrecke,  das  sogenannte 
Kachlet,  kann  eine  geeignete  Fahrwässerrinne  nur  durch  Kanali- 
sierung, d.  h.  durch  Einbau  einer .  Stau-  und  Schleusenanlage 
erzielt  werden,  die  bei  Steinbach,  oberhalb  Passau.  vorgesehen  ist. 

Im  eisten  Baujahre  wird  die  Schaffung  der  Kraftwerke  Ober- 
nau. Freudenberg.  Stednlbach  a»  M..  Erlabrunn.  Viereth  und 
Steinbaeh  a.  I).  in  Angriff  genommen,  im  zweiten  Baujahr  Klein- 
wallstadt.  Großheubach.  Haßloch,  Rothenfels  und  Limbach,  im 
dritten  Iis  fünften  Baujahr  Wörth,  Bottingen,  Harrbach  und 
Himmelst adt.  Fertiggestellt  werden  voraussichtlich  von  diesen 
Kraftwerken  sein:  im  vierten  Baujahre  Obernau,  Freudenberg. 
Steinbaeh   a.   M..  Erlabrunn  und   Viereth,  im  fünften  Baujahre 
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Kleinwalisladt,  Großheubtch.  Haßloch,  Rothenfe 's,  Limbach  uml 
Ste'iuibacli  a.  ID.,  im  sechsten  Blaujahre  werden  dann  übe  15  Kraft  - 
werke  lim  Betrieb  sein.  •Sie  erzieugwi  zusammen  jährlich  530 
Millionen  KWSt.  Mit  der  Herstellung  der  Kraftwerke  erfolgt  der 
Bau  der  rSc^fatof^nDiägen  in  djen  einzelnen  Strecken.  'Der  Fort- 
sdiritt-  der  Rauten  wird  durch  die.  Möglichkeit,  .jeweils  die  großen 
Geldmittel  aufzubringen,  bestimmt. 

Die  zur  /eil  im  Vordergrund  des  Interesses  stehende  Ström 
gewinnung  der  Wasserkral'tsilraße  wird  der  namentlich  im  Süden 
Deutschlands  immer  notwendiger  gewordenen  DmsteiUung  des 
Wärmekran  bot  riebes  auf  Wasserjkraftbe trieb  wesentlich  Rech- 
nung tragen.!  Durch  den  Ausii.au  der  Mainkral'twerke  und  der 
süd'hayenischen  Wasserkräfte,  die  in  ihrem  Werte  durch  gegen' 
.seiitige  Ergänzung  wachsen  und  eigentlich  erst  durch  ihre  Ver- 
bindung besonders  wertvoll  werden,  wird  vorläufig  «taß  aus- 
pcäöiendB  ELektriziiitätsversoi'gung  den.'  bayerischen  Industrie  <v- 
aie-lt-  werden  können.  Die  Notwendigkeit  dieser  Verbindung 
ergibt  sich  ohne  weiteres  aus  dar  Tatsache,  daß  während  dier 
W'interrnonate  die  Gebirgs^lüsse  dies  Südens  erfahrungsgemäß 
Wassermangel  aufwefesn,  wahrend  der  Mlaan  mit.  seinen  Neben- 
flüssen in  dieser  Zeit,  reichere  Wassermehgen  mit.  sich  fährt. 
Während  der  Sommermonate  dagegen  herrscht  im  Norden 
Bayerns  Wasserarmut.,  im  Süden  Wasserreichtüm^  Der  Ausgleich, 
den  -diese  Wasserklemmen  im  .Norden  und  Süden  Bayerns  notwen- 
dig machen,  wird  zweckmäßige  rweis^  durch  d  s  Starkstromnetz 
des  Bayern  Werkes  untei  Heranziehung  der  Kräfte  der  Mittleren 
Isar  und  des  Wakhenseowerkes  .erfolgen.  Durch  dieses  Stark- 
stromnetz wird  größtenteils  die  Verteilung  des  in  den  Mainkraft- 
werken und  den  südbayerfischeh  Wasserkräften  gewonnenen 
Stromes  vorgenommen  werden. 

Im  zweiten  Bauabschnitt  ist  beabsichtigt,  die  Greßschiffahirts- 
straße  bis  Ntümiberg  mit  denn  sogenannten  Lechz.ubrJ.Uger  auszu- 
bauen, im  dritten  Bauabschnitt  erfolgt  schließlich  der  Aushau 
der  Verbünd ungsstredke  Nürnberg -  Donau  mit  den  zugehörigen 
Kraftstufen. 

Der  Ausbau  der  .Streeiken  wird  bekanntlich  durch  ein  ge- 
mischtwirtschaftliches Unternehanen  'in  Form  einer  A.-G.  erfolgen, 
das  auch  die  erforderlichen  Mittel  aufbringt.  Für  den  ersten 
Bauabschnitt  sind  mindestens  IttOO  Millionen  Mark  notig.  Das 
Reich  hat  4.">  o/o,  Bayern  36  °/o  des  zunächst  auf  8-  900  Millionen 
bemessenen  Äktienikapitalß  übernommen,  der  Rest  von  29  °o 
sbMl  von  den  Gemeinden  und  dem  Privatkapital  gezeichnet  wer- 
den; daneben  sollen  zur  gegebenen  Zeit  mit  5  o/o  verzinsliche 
Obligationen  wie  beim  Neckärbau  ausgegeben  werden. 

Die  Verwirklichung  eines  derart  großen  verkehrswirtschaft- 
llehen  Projektlea  wird  unstreitbar  große  ideelle,  kulturelle  und 
wirtschaftliche  Werte  erzeugen.  Rhein — Main — Donau!  Diese 
Worte  bedeuten  heute  bilfliig.es  Brot,  verbilligten  Licht-  und 
Kraftstrom,  aufbauende  Arbeit,  wirtschaftliche  und  gesellschaft- 
liche Genesung.  F.  HeigL 


Rhein — Main    Donau  A.  G. 

In  der  nächsten  Zeit  wird  die  Gründung  der  Rhein  Main- 
Donau  A.  G.,  ein  genauer  Zeitpunkt  ist  noch  nicht  festgelegt, 
erfolgen.  Gegenstand  des  Unternehmens  ist  bekanntlich  der 
Ausbau  der  Großschdiffahrtsstraße  von  Aschaffenburg  über  Bam- 
berg— Nürnberg — Regensburg  biß  zur  Reiehsgrenze  bei  Passau, 
der  Ausbau  der  oberen  Donau  zwischen  Kelheim  und  Ulm  sowie 
die  Horste/lang  von  .Schiff  ährtsa lisch Wissen  nach  Augsburg  und 
München,  endlich  der  Bau  und  Betrieb  von  Wasserkraftwerken 
an  diesen  Wasserstraßen.  Auf  Grund  eines  zwischen  Reich  und 
Bayern  ahgesdhlossenen  "Maats Vertrages  wird  die  Aktiengesell- 
schaft als  .gemischtwirtschaftliches  Unternehmen  gegründet.  Die 
Geschäfts-  und  Betriebsfiüjirung  der  Rhein— Main — Donau  A.  G. 
wird  nach  kaufmännischen  Grundsätzen  eingerichtet» 

Das  (iesaintkapita'l  beträgt  900  Millionen  Mark,  wovon  600 
Millionen  auf  Stamm-  und  300  Millionen  auf  Vorzugsaktien  ent- 
fallen. Die  Stammaktien  sind  zu  40" o  vom  Reich  und  zu  26°o 
vom  Lande  Bayern  bereits  üiberndmmen;  Der  Rest  wird  von 
Nachbarländern,  Gemeinden  und  sonstigen  öffentlichen  Körper- 
schaften gezeichnet.  Die  Führung  der  Städte  am  unteren  Main 
und  am  Rhein  hat  dfe  Stadt  Frankfurt.  Die  Vorzugsaktien 
werden  der  Beteiligung  des  Privatkapitals  offen  gehalten.  Sie 
erhalten  eine  Mindestdivideh.de  von  &o;0  und  eine  Hccbst'diyidendc 
von  7°'o.  Der  Rest  des  Gewinnes  fällt  in  voller  Höhe  an  die 
Stammaktien.  Die  M.indiestdi  vidende  der  Vorzugsaktien  von  5  o/o 
ist  vom  Reich  und  Bayern  als  Gesamtschuldner  gewährleistet. 
Ks  werden  außerdem  300  Millionen  Toilschuldverschi  eiUin.gon 
ausgegeben,  für  die  das  (iesanit vermögen  der  Rhein — M,a,iu 
Donau  A.  G.  haltet.  Außerdem  werden  die  Tedllschulidversehre.i- 
bungen  durch  Eintragung  einer  Sichez-ungshypothek  mit  erstem 
Rang  auf  sämtliche  künftige  Kraftwerke,  die  die  Gesellschaft 
bauen  wird,  sichergestellt.  Im  Falle  der  überzeichhung  der  auf- 
gelegten 300  Millionen  TeilsolixildVerselireiibungen  oder  im  Falle 
weiterer  Bedürfnisse  werden  weitere.  Schuldverschreibungen  zu 
gleichem  Rang  hypothekarisch  eingetragen.  Das  Deutsche  Reich 
und  der  bayerische  Staat  haben  für  die  Teilschuldversclireilnuigen 


und  zwar  sowohl  Ihr  das  Kapital  und  die  Zinsen,  criu  g-sont 
si  iluildncrisehe   Bürgschaft  übernommen,. 

Die  Hin  an  ziel1!  . -  Grundlage  der  künftigen  (M-selschail  bildui 
dl"  Y\  asserkraflanlagen,  die  längs  der  Großs«  Ii  iffahrtsstraße  eni 
stehen.  An  den  ,S.  h b  usensl  ufen  der  Wasserstraße  uerd-n  ins- 
gesamt 40  Kraftwerke  errichtet  ,d'ie  nach  dem  Gutachten  mal.i 
gelernter  Sachverständiger  eine  Gesamtleistung  von  rund 
400  000  RS.  besitzen.  Das  Rauprogranim  für  dl-  Erstellung 
des  Gesamt  Werkes  umfalit  20  Jahre.  Das  Tempo  des  Aus. 
laues  der  Kraftwerke  richtet  sieh  nach  der  Ahsatzfähigkeij 
des  von  ihnen  erzeugten  Stromes.  Bei  diar  zunehmenden  Stei- 
gerung des  Strombedarfea  i<  der  Stromabsatz  auf  Jahre  hin- 
aus  gesichert.  Hie  Leistung  der  an  der  Wasserstraße  zu  errich- 
tenden Kraftwerke  wird  dem  in  Ihm  begriffenen  Großleitunge- 
ne-tz  dies  Bayern  Werkes  zugeführt  und  so  der  Ol  «"laiidversor"- 
guug  Bayerns  und  seiner  Nach  bärge  Mete  in  erhöhtem  Maße 
nutzbar    gemach  l. 

Das  erste  Pauprogranim  umfaßt  die  strecken  Aschaffeniburg 
Würzburg  und  Regemsburg-  Rassau.  Von  den  an  diesen  strecket: 
liegenden  Kraftwerken  werden  sofort  vier  Kraftwerk.-  am 
Main  und  das  Großkraftwerk  bei  Steinbach  (Kachlet)  an  der 
Donau  in  Angriff  genommen.  Diese  Kraftwerke  können  U-s  In- 
ders schnell  und  wirtschaftlich  ausgebaut  werden.  Sie  bilden 
daher  eine  außerordentlich  giütaßtige  Basis  für  den  Ausbau  d  >y 
tibi  igen  Kraftwerke.  Ihre  Leistung  beträgt  5fr 000  PS.;  Sie 
erzeugten  bei  öOOOstündiger  Ausnutzung  225  Millionen  KWSi. 
gölten  äfe  ;J(K)  Mdli.inen  Mark  Tei'snhiildversehreibiingen  iiier 
zehhnet  werden,  was  zw  erwarten  Ist.  so  wird  sofort  an  ein - 
E  r  w  e  i  t  e  rU  n  g   d  e  s   B  a  u  p  r  o  g  r  a  in  m  e  s  herangetreten. 

ihn  eh  die  Unterteilung  des  Aktienkapitals  in  Stamm-  und 
Vorzugsaktien  wird  dem  Umstände  Rechnung  getragen,  daß 
durch  das  aufgewendete  Kapital  nicht  nur  die  Kraftanlagen, 
sondern  auch  die  Wasserstraße  hergestellt!!  wird.  Die  Teil- 
strecken  der  Wasserstraße  werden  nach  ihrer  Fertigstellung 
dem  Reich  über  tragen,  während  die  Kraftanlagen  100  Jahn- 
lang  der  Gesellschaft  zur  Ausnutzung  zur  Verfügung  stehen, 
um  dann  unentgeltlich  auf  das  Reich  überzugehen.  Im  Hin  - 
bUick  hierauf  konnte  sich  das  Reich  und  Bayern  entschließen, 
einen  größeren  Betrag  von  Stammaktien  zu  zeichnen  und  zuzu- 
billigen, daß  den  Zeichnern  von  Vorzugsaktien  günstigere  Di- 
videnden rechte  eingeräumt  werden,  als  dienen  von  Stamm- 
aktien. Nach  dem  Giese  Iis  cliaf  tsver  trag  erhalten  die  Stamm- 
aktien keine  Bauzinsen  und  nach  Beendigung  des  Baues  eine 
Dividende  erst  dann,  wenn  den  Vorzugsaktien  eine  Dividende 
von  7  Prozent  zugeteilt  ist.  Der  nach  Zuweisung  von  4  Prozent 
Dividende  auf  die  Stammaktien  dann  noch  verbleibende  Rein- 
gewinn wird  einer  besonderen  RücM-age  zugeführt,  welche  di  ■ 
Beschaffung  der  Mittel  für  die  Erweiterung  des  Bauprogrammes 
unterstützt. 

Das  Kana.lbaua.ml  für  Bayern  hat  die  technische  Grund- 
lage des  Projektes  aufgestellt,  das  Tarifamt  der  früheren  baye- 
rischen Staatseisen bahne n  die  ve-rkehrs w irt sehaft liehen  Grund- 
lagen für  die  Beurteilung  des  Projektes  geliefert.  Die  von 
Fachleuten  ersten  Ranges  aus  ganz  Deutschland  beschickten 
technischen  und  wirtschaftlichen  Ausschüsse  des  Main-Donau  - 
Stromverbandes,  dem  Reich,  Bayern,  Ra/len,  viel;  Großstädte 
am  Rhein,  Main  und  an  der  Donau,  sowie  hervorragende  Ver- 
treter von  Industrie  und  Handel  angehören,  und  der  Strom 
beirat  dieses  Verbandes  überprüfte  die  von  den  genannten  Be- 
hörden ausgearbeiteten  Pläne  und  Denkschriften.  Das  Reiehs- 
verkehrsministerium  und  das  Bayerische  Staatsministerium 
haben  die  von  diesen  (Steifen  abgegebenen  Gutachten  für  zu- 
treffend erklärt.  Endlich  sind  die  clektrowirt  schaftlichen 
und  finanziellen  Grundlagen  von  ersten  Vertretern  der  deut- 
schen Fiiektrlzitäts  Industrie  (Allgemeine  Elektrizitäts-Gese.ll- 
scha.ft.  .Siomens-Schuckerl -Werke.  Bergmann  Elektrizitätswerke 
und  Brown,  Bovery  &  Go.)  nochmals  eingehend  durchgesehen 
und  ausdrücklich  für  richtig  erklärt  worden.  Die 
genannten  vier  großen  Elektrizitätsgesollsehaften  haben  das 
Ergebnis  ihrer  Untersuchungen  dahin  zusammengefaßt,  d  a  1.1 
d  ;  e  G  r  u  n  d 1 a  g e  n  der  vorgelegten  R  e  n  t  a  b  i 1  i  t  ä  t  s - 
b  c  r  e  c  h  n  u  n  g  z  u  m  Projekt  für  den  ersten  Ausbau 
der  Rh  e  i  n  -  M  a  i  n  -  I)  o  n  a  u  -  G  r  o  ß  s  c  h  i  f  f  a  h  r  t  s  s  t  r  a  ß« 
richtig  sind  u  li  d  d  e  s  h  a  (  b  d  i  e  V  o  r  aussei  z  u  n  g  e  n 
f  ü  f  d  i  c  W  i  r  t  s  c  h  a  f  1 1  i  c  h  k  e  i  t  d  e  r  e  r  S  t  e  u  A  u  s  h  a  u  .' 
stufe  gegeben  eis  c  h  eine  u. 

DU-  Finanzierung  der  Rhein— Main —  Donau  A.G. 

Wie  vorstehend  mitgeteilt,  wird  die  Rhein  -Main-  -Donau 
A.G.  mit  einem  Aktienkapital  von  insgesamt  900  Millionen  Mark 
gegründet.  Da  außerdem  die  Gesellschaft,  mit  einem  Anleihe- 
bedarf von  300  Mil'ii.men  Mark  heraustreten  wird,  verfügt  sie 
zunächst  über  ein  Kapital  von  1.2  Milliarden  Mark  und  tritt 
damit  hinsichtlich  der  Größe  des  Aktien-  und  Obligationen 
kajiütals  in  die  vorderste  Reihe  der  deutschen  Aktienges -11 
Schäften.  Da  das  Reich,  der  Staat  Bayern  und  andere,  öffent 
liehe  Körperschaften  dl"  600  MMSonen  Mark  Stammaktien  ohne 
|  weiteres  übernehmen,  werten   von  den   Aktien  der  GeseHsch'afl 
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nur  :KX>  lliklioncn  Mark  Vorzugsaktien  zur  JSeAehming  ausge- 
schrieben. Die  Vorzugsaktien  der  Geis^kchafi  stellen  einen 
neuen  Typ  insofern  dar.  als  den  Aktionären  ein;'  Mindest; 
dividende  von  ö  »«  vom  Reich  und  dem  Staate  Bayern  garan^ 
tüert  ist.  Diese  neue  Form  der  Votäsugsaktii?  wird  namentlich 
von  dem  Teil  dfos  PubiitujDS  begrtüBt  werden,  der  zurzeit  feste 
Aailags  setiner  Werte  sucht,  (.iilieichen  die  Vorzugsaktien  in 
dieser  Hinsicht  den  Obligationen,  so  kommen  sie  andererseits 
durch  die  Bestimmung;  daß  bis  zu  7  w0  Dividende  aus  dem  o««r 
vinn  der  Gesellschaft  auf  die  Vcrkigsaktien  entfallen,  dem  Vx- 
dlivffms  nach,  in  den  papieren  gleichzeitig  auch  gewisse  (isv 
winnnmglichkeiten    zu  besitzen. 

Bei  ihr  seh  wankenden  I!örsenlugo,  die  wolil  in  der  Haupt- 
sache auf  die  unjgetfcöste  aber  innncrliiin  schwebende  Frugo  der 
Neuregelung  <'icr  Reparation*  kosten  beruht,  werden  dte  Vor- 
zugsaktien wegen  ihrei  besondieron  Ausstattung  vorauss'wht- 
liich  rege  gefragt  Vierden.  Mit  besonderen  Sicherheit -n  sind  die 
Obligationen  ausgestattet,  die  dir'  Aktiengesellschaft  be- 
gibt. Ks  haftet  für  sie  nicht  nur  das  Vermögen  der  lioseff- 
schaft;  das  Beiieh  und  dfepr  bayerische  Staat  halten  die  gesamt - 
schuldnerisehe  Blüirgtschafl  für  Kapital  und  Zinsen  i'ilternonnnen ; 
die  TeilischuMversehreibungen  Werden  anfordern  an  erst  er  -•teile 
hypothekarisch  auf  cfcn  Kraftwerkeil  der  Gesellschaft  effiige^- 
tragen. 

Die  Nachricht  von  der  .bevorstehenden  Gründung  der  Rhein  - 
Main— Donau  A.G.  'hat  lberea£ts  hei  der  Frankfurter  Börse  eine 
vorübergehende  Kurss teugerung  der.  Etektro.werte  hei  beigeführt. 
Die  großen  ilauaufwendungeai  der  tteselllschaft,  die  1.2  Milliar- 
den Mafk  linneihallb  der  nächsten  l.ünf  .Jahre  übersteigen,  werden 
nicht  nur  den  llektrizitätsfirmen,  sondern  insbesondere  auch 
den  Baufirmen,  der  Fisenindustrie,  der  Zementfabrikation,  der 
Holzverarbeitungs-  und  .Stjcinindustrie,  willkommene  neue  An- 
regung geben.  Da  die  neu  erstellenden  Mainkrafl werke  eine 
güna'tÄge  Ergänzung  der  A'l'penkrai't  werke  darstellen,  wird  gleich- 
zeitig der  Ausbau  der  übrigen  bayerischen  Wasserkräfte  sowie 
tlü'e  Fcrtigsteiiiung  des  bayerischen  Starkstromnetzes  (Biayem- 
werk)  unterstützt  werden.  Sollte  das  Großkraftwerk  am  Kachlet, 
mit  42  000  PS.  »mittlerer  Leistung  für  die  chemische  Industrie 
oder  für  dlie  Herstellung  v<>n  Kiektrostahl  arbeiten,  so  Würden 
auch  diese  Industrien  in  ihrer  Entwicklung  günstig  beeinflußt 
werden.  Namentliit'h  bei  püiötzliic'her  Steigerung  des  Markkurs  's 
könnte  für  dlie  deutsche  Industrie  wenigstens  teilweise  in  dm 
Aufträgen,  dlie  die  ■  Rhein— Main— Donau  A.G.  zu  vergeben  hat. 
ein  Ausgleich  gefunden  ■werden.  Da  in  diesem  Falle  gleichzeitig 
eine  starke  Depression  auf  dem  Arbeilsmarkt  einsetzen  muß. 
würden  die  Bauarbeiten  am  Main  und  an  der  Donau  auch  auf 
item  Arhedtsmarkte  beliebend  wirken  und  dadurch  eine  innere 
politische    Bedeutung  gewinnen. 


Wasserkraft    und    Kohlenenergie.    Zum    R  h  e  i  n  -  M  a  i  n  - 

Donau-Kanalprojekt.  In  Rheinischen  Kreisen,  besonders 
in  solchen,  die  der  Erzeugung  und  dem  Vertrieb  von  Kohle  nahe 
stehen,  ist  bei  Besprechung  des  in  baldiger  Ausführung  begriffe- 
nen Projektes  der  (iroßschiffahrtsstraße  Rhein-Main-Donau  in  Ver- 
bindung mit  dem   aus  finanziellen  und  allgemein  wirtschaftlichen 


Gründen  notwendigen  Ausbau  der  Wasserkräfte  verschiedentlich 
das  Bedenken  geäußert  worden,  daß  diese  außerordentlich  starke 
Vergrößerung  der  aus  Wasserkraft  gewonnenen  Mengen  elek- 
trischer Energie  einen  nachteiligen  Einfluß  auf  Gewinnung  und 
Absatz  der  Kohle  haben  könne  oder  würde.  Es  kann  aber  leicht 
erwiesen  werden,  daß  bei  sachlicher  Prüfung  diese  Bedenken  in 
keiner  Weise  gerechtfertigt  sind.  Es  mögen  zum  Beweise  die 
Feststellungen  herangezogen  werden,  die  Dipl.-Ing.  Buth  vor  kur- 
zem im  Auftrage  des  Reichsschatzministeriums  gemacht  und  die 
Geh. -Rat  Dr.  Klingenberg  in  einem 'im  Reichswirtschaftsrat  ge- 
haltenen Vortrag  einem  größeren  Kreise  bekanntgegeben  hat.  Es 
ist  dabei  von  vornherein  zu  berücksichtigen,  daß  seinerzeit  noch 
mit  dem  ungeschmälerten  Besitz  der  oberschlcsischen  Kohle  ge- 
rechnet wurde  und  daß  gerade  der  Raub  der  oberschlesischen 
Kohlengebiete  das  Resultat  dieser  "Berechnungen  noch  mehr  zu 
Gunsten  der  Steinkohle  verschiebt,  weil  sich  in  Oberschlesien  die 
großen  unaufgeschlossenen  Reviers  befinden.  Die  Berechnungen 
gehen  von  den  gesamten  in  Deutschland  zur  Verfügung  stehenden 
Energievorräten  an  Kohle  aus.  Bei  einer  zwar  heute  noch  nicht 
erreichten,  aber  doch  in  absehbarer  Zeit  zu  erholenden  und  nöti- 
gen Abbautiefe  von  2000  Meter  betragen  die  Kohlenmengen  305 
Milliarden  Tonnen.  Entsprechend  rechnet  man  mit  einer  Lebens- 
dauer unserer  Kohlenvorräte  von  1000  Jahren.  Die  gesamten  uns 
in  Deutschland  zur  Verfügung  stehenden  Wasserkräfte  werden 
auf  7,6  Milliarden  Kilowattstunden  im  Jahr;  geschätzt;  im  Vergleich 
mit  den  Kohlenvorräten  für  1000  Jahre  stehen  also  in  der  gleichen 
Zeit  7600  Milliarden  Kilowattstunden  zur  Verfügung.  Drückt  mau 
diese  Zahlen  in  einer  Vergleichsgröße  nämlich  in  Wärmeeinheiten 
aus,  so  ergeben  sich  für  Steinkohle  20  130  10"  WE.  für  Wasser- 
kraft 65  1014  WE.  Die  Gegenüberstellung  würde  aber  praktisch 
unrichtig  sein,  da  ja  bis  heute  es  nicht  möglich  ist,  die  theoretisch 
in  der  Kohle  enthaltene  Wärmemenge  voll  auszunutzen,  und  weil 
der  Wirkungsgrad  der  Ausnutzung  der  Wasserkraft  ein  bedeutend 
höherer  als  der  der  Kohlenverbrennung  ist.  Es  muß  vielmehr,  um 
zu  einem  richtigen  Vergleich  zu  gelangen,  der  nutzbare  Energie- 
wert der  Kohle  in  ein  der  Praxis  entsprechendes  Verhältnis  zum 
nutzbaren  Energiewert  der  Wasserkraft  ersetzt  werden.  Dabei 
kann  gerechnet  werden,  daß  1  kg  Steinkohle  entspricht  1/1,36  == 
0-735  Wasserkraft-Kilowattstunden.  Hieraus  ergibt  sich  ohne 
weiteres,  daß  die  vorhandenen  7600  Milliarden  Wasserkraft-Kilo- 
wattstunden entsprechen  10,3  Milliarden  Tonnen  Steinkohlen. 
Also  gerade  der  dreißigste  Teil  der  vorhandenen  Kohlenvorräte 
kann  jemals  durch  Wasserkräfte  ersetzt  werden,  wenn  es  gelingen 
würde,  alle  Wasserkräfte  auszubauen.  Ob  dies  jemals  zu  erreichen 
ist,  ist  dabei  sehr  zweifelhaft,  und  wenn  wir  mit  einem  Ausbau 
von  50  v.  H.  rechnen,  so  ist  das  noch  optimistisch  zu  nennen. 

Wie  steht  nun  der  Main-Donau-Kanal  zu  diesen  Zahlen?  Der 
üesamtgewinn  an  Wasserkräften  aus  der  Großschiftahrtsstraße 
von  Aschaffenburg  bis  Passau  errechnet  sich  auf  l*A  Milliarden 
Kilowattstunden.  Das  sind  zwei  Millionen  Tonnen  Kohle  im  Jahr, 
also  so  viel,  wie  wir  monatlich  an  die  Entente  abgeben  müssen. 
Damit  ist  wohl  am  besten  bewiesen,  daß  die  Ausnutzung  der 
Wasserkräfte  des  Main-Donau-Kanals  lediglich  finanziell  den  Aus- 
bau der  Wasserstraßen  unterstützen  kann,  aber  keinesfalls  eine 
wirtschaftliche  Gefahr  für  die  Kohlenindustrie  darstellt. 


Danzigs  Binnenschiffahrt. 


In  der  ersten  Novemberhälfte  1921  ist  das  Abkommen  zwischen 
der  Freien  Stadt  Danzig  und  Polen  zur  Ausführung  uud  Ergänzung 
der  Polnisch-Danziger  Konvention  vom  9.  November  1920  im  Dmck 
erschienen  und  umfaßt  neun  Teile  mit  244  Artikeln.  Im  vierten  Teil 
wird  die  See-  und  Binnenschiffahrt  (Art.  169—183)  behandelt  Auf 
letztere  soll  näher  eingegangen  werden. 

Die  Grundlage  dieses  Abkommens  bildet  der  Versa  Hier  Frie- 
densvertrag, wonach  sieh  die-  verbündet en  Hauptmächte  vorpfl ich- 
leten,  zwisehen  der  polnischen  Regierung  und  der  Freien  Stadt 
Danzig  ein  Übereinkommen  zu  vermitteln,  das  mit  der  Begrün- 
dung dieser  Freien  Stadt  den  Zweck  haben  soll,  die  Freie  Stadt 
Danzig  in  das  polnische  Zollgebiet,  aufzunehmen  und  die  Er- 
richtung einer  Freizone  im  Panzigor  Hafen  zu  bewerkstelligen, 
sowie  Polen  die  freie  Benutzung  und  den  Gebrauch  der  Wasser- 
straßen, Docks,  Binnenhäfen.  Ladestraßen  und  der  sonst  int  Ge- 
biete  der  Freien  Stadt  belegenen,  für  die  Ein-  und  Ausfuhr 
Polens  notwendigen  Anlagen  ohne  irgendwelche  Einschränkung 
zu  gewährleisten.  Auch  hat  Polen  die  Überwachung  und  Ver- 
waltung der  Weichsel  sowie  des  gesamten  Eisenbahnnetzes  inner- 
halb der  Grenzen  der  Freien  Stadt  erhalten. 

Infolge  dieser  Festsetzungen  wurde  eine  Vereinbarung 
zwisehen  Polen  und  Danzig  am  0.  November  1920  geschlossen, 
welche  ..Konvention"  betitelt  wurde.  Von  Artikel  13  ab  werden 
Zollgesetzgebung,  Zolltarif,  I  lafenvorwaltung.  Weichsel  und 
Wasserwege  behandelt.  Die  de:,  getroffenen  Vereinbarungen 
bildeten  nur  gewisse  Richtlinien  zu  dem  Abkommen,  welches  am 
2 ! .  Oktober  1921  in  Warschau  unterzeichnet  wurde  und  nunmehr 
als  der  eigentliche  Vertrag  anzusehen  ist.  In  einzelnen  Punk- 
ten ist  noch  keine  Einigung  erzielt,  so  daß  darüber  der  englische  j 


Kommissar  in  erster  und  der  Völkerbundrat  in  zweiter  Instanz 
z  i  entscheiden  hat. 

Nach  Art.  8  der  Pariser  Konvention  wurde  das  Recht',  die 
Danziger  Handelsflagge  zu  führen,  denjenigen  Danziger  Schiffen 
vorbehalten,  deren  Eigentum  ausschließlich  Staatsangehörigen 
der  Freien  Stadt  Danzig  zusteht,  einschließlich  der  Gesellschaf- 
ten oder  Vereinigungen,  die  in  der  Freien  Stadt  eingetragen  sind, 
und  in  welchen  Staatsangehörige  der  Freien  Stadt  überwiegende 
Interessen  »haben.  Weiler  haben  sich  die  Freie  Stadt  Danzig 
und  Polen  verpflichtet,  ihre  (lesetzgebung  über  das  Flaggenreeht, 
soweit,  als  möglieh,  einander  anzupassen,  indem  sie  dabei  ihren 
besonderen  wirtschaftlichen  Interessen  Rechnung  tragen. 

Nachdem  Abkommen  vom  24.  Oktober  1921  sind  di' Schiffahrt 
und  Flößerei  auf  den  Wasserstraßen  im  Gebiete  der  Republik 
Polen  und  der  Freien  Stadt  Danzig  für  die  beiderseitigen  Schiffe 
und  Tratten  frei. 

Bei  Ausübung  der  Schiffahrt  und  Flößerei  auf  den  polnischen 
und  Dtuiziger  Wasserstraßen  sind  polnische  und  Danziger  Schiffe. 
Ladungen  und  Traften.  ferner  ihre  Unternehmer  sowie  deren  An- 
gestei.te  völlig  gleich  zu  behau  lein.  Sie  genießen  alle  Rechte  und; 
Begünstigungen,  welche  den  einheimischen  Schiffen.  Ladungen 
und  Traften.  deren  Unternehmern  und  Angestellten  auf  den 
Wasserstraßen,  in  Häfen  oder  den  damit  verbundenen  Anstalten 
jeder  Art  einschließlich  Ladeanstalten  gewährleistet  werden. 

Als  Danziger  Schiffe  im  Sinne  der  beiden  vorhergehenden 
Absätze  sind  die  Schiffe  zu  verstehen.  Welche  bis  zum  1.  August 
1921  in  das  Danziger  Biunensehiffahrtsregister  eingetragen 
waren,  oder  welche  nach  diesem  Zeitpunkt  in  das  genannte  Pe- 
gister  eingetragen  werden  und  deren   Eigentum  entweder  ah.-- 
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schließlich  Danziger  Staatsangehörigen  zusteht  oder  Gesell&chaf- 
t oii  oder  Vereinigungen,  in  denen  Danziger  !^aät#äagehörige 
überwiegende  Anteile  haben. 

Die  Freie  S'ta  Lt  Dättzig  tSl  verpfiiehl  et,  dem  diplomatischen 
Reptäsenianten  der  polnischen  Regierung  in  Danzig  jede  in  das 
Danziger  BinhensChiffahrtsr^gister  eingetragene  Änderung  im 
Eigentumsrecht  mitzuteilen. 

Schiffe,  welche  von  Danziger  Staatsangehörigen  oder  solchen 
Gesellschaften  und  Vereinigungen  gechartert  sind,  an  denen  Dan- 
ziger Staatsangehörige  überwiegende  Anteile  haben,  werden  bis 
/.u  einer  jährlichen  Höchsjtbegrenzung  von  zweihundert  Schiffen, 
ohne  Rücksicht  auf  die  Zahl  der  ausgeführten  Reisen,  den  Dan- 
ziger Schiffen  im  Sinne  des  drillen  Absatzes  gleichgestellt. 

Die  Verteilung,  dieser  Schiffe  auf  die  beteiligten  Kandels- 
kieise  ist,  der  Regierung  der  Freien  Stadl  Danzig  überlassen, 

Es  wird  vorgesehen,  daß  in  wiederkehrenden  Zeitabschnitten 
vpn  zwei  Jahren,  entsprechend  den  wirtgcha  El  liehen  Bedürf- 
nissen, eine  Neufestsetzung  der  rlöelistmenge  im  Wege  der  Ver- 
einbarung zwischen  beiden  Teilen  erfolgen  soll.  Bis  zu  dieser 
Einigung  verbleibt  es  bei  der  bis  dahin  geltenden  I lochst  menge. 

Der  diplomatische  Repräsentant,  der  polnischen  »Regierung 
in  Danzig  wird  die  Gleichbehandlung  eines  Danziger  Schiffes  so- 
wie eines  gecharterten  Schiffes  auf  dem  Schiffsbrief  des  Schiffes 
vermerken. 


Schiffer-  und  Schiffspatente,  die  von  den  im  Bereiche  der 
KopuMik  Polen  und  der  Dreien  Stadt  Danzig  für  die  Ausstellung 
dieser  Urkunden  zuständigen  Behörden  ausgoßt elll  sind,  haben 
auf  den  polnischen  und  Danziger  Gewässern  gleiche  Geltung. 

Sollten  sich  im  Falle  der  Kriegsgefahr,  des  Kriegszustände* 
oder  der  Mobilmachung  oder  aus  Irgend  w  eh  bei'  (Münden  der 
öffentlichen  Sieherheil  vorübergehend  Maßnahmen  als  notwendig 
erweisen,  welche  die  Schiffahrt  auf  polnischen  Gewässern  füi 
polnische  Schiffe  in  irgendeiner  Weise  beschränken,  so  sind  auch 
die  Danziger  Schiffe  diesen  Vorschriften  unterworfen.  Dies  gili 
jedoch  mit -der  Einschränkung,  daß  in  keinem  Falle  den  polnische!) 
Behörden  das  Hecht  zusteht,  Danziger  Schiffe  zu  beschlagnahmen 
oder  zu  irgend  welchen  Diensien  zu  zwingen.  Auch  wenn  solche 
oder  ähnliehe  Maßnahmen  polnischen  Schiffen  gegenüber  zur  An- 
wendung kämen,  ist  Danziger  Schiffen  die  Rückfahrt  nach  Danzig 
und  die  sich  zu  diesem  Zwecke  als  notwendig  erweisende  Be- 
nulzung  von  Anlagen  und  Einrichtungen  jeder  Art  zu  gestatten. 

Bei  Erwerb  der  nötigen  Grundstücke,  Werkstätte'n,  Schiff.-- 
beuplätze,  Geschäftsräume  sowie  bei  der  Errichtung  Von  Zweig- 
niederlassungen genießen  die  polnischen  und  Danziger  Schiffahrt  - 
Unternehmungen  in  den  Gebieten  beider  Teile  die  gleichen  Rechte. 

Die  Republik  Polen  und  die  Freie  Stadt  Danzig  erklären  sich 
b'ercit,  in  Verhandlungen  darüber  einzutreten,  daß  für  die  Schiff- 
fahrt auf  den  polnischen  und  Danziger  Gewässern  gleiche  Ge- 
setze und  Vorschriften  erlassen  werden. 


Kontrolle  des  Wechselverkehrs  von  Wasserfahrzeugen  über  die  Zollgrenze  des  Deutschen 
Reiches  auf  Grund  der  Verordnung  über  die  Außenhandelskontrolle  vom  20.  12.  1919. 

(R.  G.  Bl.  S  2128) 


Merkblatt  Xr.  13  der  Außenhandt 
I.  I!  i  s  Ii  <•  r  i  g  e  R  e  g  e  1  u  n  g. 
Bister  bestand  eine  Eontrolifo  des  Weehsetverkehrs  von 
Bninensdh-iffen  und  Wasserfahrzeugen  zwischen  deutschen  und 
austend'isejhen  Plätzen  auf  Gytfrid  cför  Ausführungshiesti'inmungeu 
zu  der  Verordnung  betr.  'Verwendung  der  Fahrzeuge  dleir  Binnen- 
schiffahrt zum  Transport  v  in  Lebensmitteln  und1  Kohlen  vom 
lö.  Januar  1920  (vorgi.  Msrkhllatt  N'rj.  1  S.  9)  darin,  daß  von  der 

I  äsherigen  pclhiffahrtsabfeejflUug  beim  Heiciisverkelirsniinisleriuni 
hezw'.  deren  AußendSenststollen  Fahrterlaubnisscheine  erteilt  wur- 
den, auf  Grund  deren  die  iSchiffe  unter  der  Bedingung  der  Rück- 
kehr 'innerhalb  einer  bestimmten  Frist  Fahrten  in  das  Ausland 
unternehmen  konnten. 

II.  Künftige  Re'getu  n  g  ab  1.  Dezember  11)21. 

Durch  die  Auflösung  der  Seh il'l'ah rtsableilung  (am  1.  ' April 
1921  ibezW.  1.  Oktober  1921)  sind  die  Voraussetzungen  für  die 
weitere  Anwenälung  des  ohengenannten  Verfahrens  entfallen. 

Auf  Grund  der  Verordnung  über  die  Außenhandelskontrolle 
vom  20.  Dezember  1919  (Ii.  G.~  EL  S,.  2128)  besteht  für  Schiff* 
ein  Ausfuhrverbot  mit  der  Wirkung,  daß  die  Ausfuhr  von 
Seihäffen  über  die  Zollgrenze  des  Deutschen  Reiche®  nur  mit  Alte: 
luhr  Bewilligung  der  zuständigen  Stelle,  nünii/i'eh  der  Auljen- 
handelsste'ltte  für  Schiffe,  Berlin  NW  40,  Kronprinzenul'er  19. 
erfolgen  darf.  Ks  müßte  demnach  künftighin  auch  für  jedes 
Schiff,  das  im  Wcehs; ilverkohr  die  Zollgrenze  überschreit  et . 
eine  Ausfuhrt  ewiiiLigung  von  der  Außenhandelsstelle  für  .Schiffe 
in  Berlin  erteilt  werden,.  Da  dies  eine  starke  Behinderung  des 
Verkehrs  beäieuteü  würde,  ist  nunmehr  auf  Antrag  und  Vorschlag 
der  Aul.ien'handel.ssteile  für  Schiffe  vom  Herrn  Rcichswirtschafls- 
minister  im  Benehmen  mit  dem  Herrn  Reichs  verkchrsminisl  er 
auf  (!vund  der  Verordnung  über  (."die  AußenhandelßkontroPe  fol- 
gendes Verfahren  angeordnet  : 

Die  ZoSteehördfen  und  KmtiV'l:Istc!-.!en  sind  ermächtigt  (durch 
Verfügung  des  Reiehskonimi-sars  für  Aus-  und  Kinlührbewill'i- 
gung  vom  17.  November  1921  B  KI/6i00/21  II  An-.) 
Schiffe  ohne  besondere  Ausfuhrbewilligung  unter  der  Bedingung 
der  Wiedereinfuhr  innerhafb  einer  gewissen  Frist  zur  Ausfuhr 
zwecks  Kahrlen  Üter  dlie  Zollgrenze  des  Reiches  nach  dein  Aus- 
lande oder  nach  anei'ieu  deutschen  Häfen  und  (Jewüssern  zu- 
KUilassen,  sofern  idior  Sjä  l'ffsliTli  rer  eine  1  ieselieinigung  einer  1  rd  Ul- 
richen Wasserstraßen-  oder  Ha.fen.behönle  darüber  beibringt, 
daß  der  Ausfuhr  unter'  der  Bedingung  der  Wiedereinfuhr  inner- 
halb einer  gewissen  Frist  keime  Bedenken  entgegenstehen:  Diese 
Bescheinigung  (Falrrteiiuulimiis  schein)  muß  beigßbraelil  werden 
für  alle  nicht  in  das  iSeese'bil'fah  rl  sregistor  eingetragenen  in 
Deutschland  (beheimateten  (Schiffe  und  /Wasserfahrzeuge  jeder  Art. 

Ausgenommen  sind  hiervon  jedoch  11  aggergerät,  und  die  dazu- 
gehörigen Fahrzeuge,  für  die  A usfuh rl ii&w itl'iigu ng  bei  der  Aul.Vu- 

I I  an  delss  teile   für  Schilfe.    Berlin    NW.   in.    Kronprin/.eiiuter  19. 
nachgesucht  werden  muß. 

III.  V  e  r  f  a  U  r  e  n  u  n  d  (i  r  u  n  d  s  ä  1  z  e  b  e  i  d  e.  r  A  u  s  s  |  o  L  - 
1  u  n  g  de  r  B  e  s  c  h  e  i  n  i  g  u  n  g  (F  a  h  r  1  e  r  1  a  uhniss  c  h  e  i  n). 

-  Zur.  Ausstellung  der  obengenannten  Bescheinigung  (Fahrt- 
eilaubnässehein),  die  sieh,  der  SehilTsl'ührer  zweckmäßig  vor  der 
Abfahrt   bei  der  für  den  Kinl-adeorl    zuständigen   Stelle  besorgt , 


ss teile   für   Schiffe.     (Im  Auszuge) 

sind   außer  der  mit  der    Bearbeitung  der  Fahrterlaubnis-iii  -in 
a  1  s  Z  e  n  I  r  a  1  s  t  e  I  1  e,  b  e  a  u  f  t  r  a  g  t  e  n   A  u  ß  e  u  h  a  n  d  e  I  .- 
stelle  f ü r  Sc h  1  f f e ,  Berlin  NW  40,  Kronprinzenul'er  19, 
folgende  'Wasserstraßen-  und  1  lafenhehürden  befugt: 
I  iiterdeleglerter    für  Shiffahrtsangelegei,. 

heilen  (früher  Schiffahrtsl  eaul'f ragter)        in  Kinmerieh 
die.  ,.  Duisburg 

Wasserbau  am  t        •  ,,  Cöln 

Üliterdelegierter  für  Seh iff ah v.i sangelege n- 
h'-iren  (früher  Sohiffahrlsheauftragtcr)  .      ,  Gobienz 
d'to.  ^  .,  Mainz 

d'te.  ..  Mann'lH'iin 

Betriebssteri"     der    Bhcinbau  -  Inspektion 
Karlsruhe 

rntei-rkdeiiierter  für  Schiffahrtsangl l'egen- 

heiten  (I  rü'lier  Scliü'fahrtsboaufl  l'agter) 
Sc'hiffahi  l  st;eauft  ragfer 
Wasserbaunmt 

Bei  i-:iebisst<-l'le  dies  Wasserbauamts  Mepi  eu 
Wasserbauamt  % 
Bet;rieb.ssterie  des  llal'enamts 
SU'oinverwaltung 
sehleppamt 
Marine-A'ei'w  ;diung 
ScMffahrts  beauftragter 
\\'asserbauami- 
Hafenbauanit 
Wässepbauam  t 


,,  Maxau 

Kehl 
..  Regensburg 
,.  Frankfurt/M. 
..  Haren  a.  d.  Km.- 
..  Fanden 
..  Brake 
..  Bremen 
..  Hannöver 
..  Haniburg 
..  Lübeck 
.,  Stettin 
..  Kilian 
..  Tilsii 


Die  Erteilung  •  von  Kahrlcrlaubnisseheinen  kommt  nur  in 
Bei  räch!,  für  solche  Fahrten  zwischen  deutschen  und  auslän- 
dischen Häfen  uatel  im  Küsienverkehr  über  die  deutsche  Grenze, 
die  zu  dem  Zw;ec'ke  der  I»efürderung  von  Personen  und  Waren 
oder  zur  Ausübung  des  Sportes  ausgeführt  werden. 

Die  Fahrteilaubnis  kann  für  Fahrzeuge  ohne  Antriel»- 
ma-sc'hinon.  für  Segelschiffe  und  Kähne  mil  Hilfsmotor  auf 
zwei  Monate  und  für  Fahrzeuge  mit  Antriehsniasehin.o!:  auf 
\ier  ^'ochen  Hochstffatje-l!  Pfteitt  werden. 

Vor  Erteilung  einer  DHihrterlau'Bndß  prüft  die  jeweilige  Auf- 
ga-heslolle.  ob  das  I-'ahrzeug  zur  A bhieferung  an  die  Kntente  in 
Krage  kommt. 

Die  Bescheinigungen  (Kahrlerlaubnissclieine)  werden  von  den 
obengenannten    W'assersiraßcnbehörden   nic'hi    ausgestellt ; 

a)  bei  .Schiffen,  die  'nicht  zum  Zwecke  der  Beförderung  von 
Personen  und  Waren  adeir  nicht  zur  Ausübung  des  Sporis 
4m  W<>(  hsel  verkehr  nach  dem  Auslände  hezw .  im  E£üs£eh- 
ver'kehr  nach  anderen  deutschen  llafcnpläizen  auslaufen 
wollen  : 

b)  wenn  da»  Eintragung  d<?s  Schiffes  ins  Schiffsregister  "er- 
forderlich wäre,  alwr  noch  nicht  erfolgt  ist; 

c)  wenn  die  l'nklaiheit  des   Kigentums verliäli bfeses  oder  di  • 
: Person   des   Besitzers  nicht   genügende  Sicherheit   für  die 

Rückkehr  bieten; 
di)  hei   Schiffen,    die    zur    vpi"übergehehdiep     »der  dauernden 
Verwendung    im    Auslaivdi-.   sei   es    zwecks    Beschält  igunu 
hu  Auslande  für  eigene  Rechnung  oder  Vermietung  bezw: 
Veivh.arterung  airs fahren  wolhui: 
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c)  für  |a%gergerät  und  elfte  dazugehörigen  Fahrzeuge; 

f)  wenn  per  Verdacht  -besteht,  daß  Beschlagnahme  des  Paha'- 
ze-llges  Im  Auslände  wegen  ausländischer  Hypotheken  oder 
sonstiger.  iVhuldf .rderungen  crblgt ; 

g)  für  iSWlfl/ffe,  für  d&a  eine  Ausfuhrbewilligung  ausgestellt  ist". 
In  allen  diesen  Fällen  mit  Ausnahm«  von  g  mtüßsen  die  An- 

tragsstelJer  von  den  Wassers traßehbehorden  an  die  Außenhan- 
dels« teile  Pur  (Schiffe,  Berlin  NW  40.  Kronprihzenüfer  19,  ver- 
wiesen "werden. 

Sofern  d&e  obengenannten  VbasausSetzungen  erfiMjl't  sind,  wird 
dem  iSefeüWeföhrer  dfie  Fahrterlaubnis  in  doppelter  Ausfertigung 
(einem  Original  und  einem  Duplikat)  von  der  Ausgabestelle 
nusgehähcEgt.  Hie  Bemerkungen  auf  der  Rückseite  des  Fahrt- 
eriiaubnass  Cheines  -sind  von  dem  iSehiffsführer  besonders  zu  be- 
ichten. Bed  ÜbersehTeitung  dier  Gremze  hat  der  Schif  fsführer 
beide  Fahrterlaubnisscheine  (Original  und  Duplikat)  dem  kon- 
trollierenden Beamten  (Zoll-  be*zw.  Reichswasserschutz)  vorzu- 
legen, der  das  Duplikat  abnimmt.  Das  Original  wird  dem 
^oh.i  Tis  Iii  lirer  zur fiekge gehen,  der  es  als  Ausweis  für  die  Fahrt 
an  Bord  behält".  Nach  der  Rückkehr  ist  der  Originalfahrt- 
er^aubnisschein  an  den  die  Einfuhr  kontrollierenden  Beamten  ab- 
zuliefern. Die  in  dem  Fah  rterliaubnisseiiein  vermerkte  Frist  muß 
unbedingt,  innegehalten  und  das  Fahrzeug  vor  dem  Ablauf  über 
die  deutsche  Zollgrenze  wieder  zurückgebracht  werden. 

I V.  1  n  k  r  a  f  I  t  r  e  I  e  n  d  e  s  n  o  u  e  n  V  e  r  t  a  h  v  c  n  s. 

Das  neue  Verfahren  für  die  Erteilung  von  F'ahrtcrlaubnis- 
x-he,tnen  tritt  am  1.  Dezember  d.  Js.  in  Kraft. 

Miit  gleichem  Tage  ist  die  Verordnung  betreffend  Verwen- 
dung der  Fahrzeuge  der  Binnenschiffahrt  für  Lebensmittel-  und 
Kohlen  vom  7.  November  1919  aufgehoben  nebst  Ausrührungs- 
bestd'mmungen  vom  13.  November  1919  (vergl.  Deutschen  Reichs- 
und  "Preußischen  Staatsanizeiger  vom  11.  Kovember  1921  Nr.  265 
-  Verordnung  über  die  Anordnung  zur  Regelung  der  Rinnen- 
sdhiffahrb). 

Vor  dem  t  Dezember  d.  Js.  ausgestellte  Fahrterlau bnte- 
scheine  bleiben  wähnend  der  Dauer  .ihrer  GiüfliÖgkeit  in  Kraft. 

Naeh  dem  1.  Deziember  d.  Js.  ausgesteinte  Fahrlerlaubniis- 
*  heine  müssen,  sofern  sie  auf  dein^alten  Vordrucken  ausgest eilt 
werden,  am  Kbpf  unter  dem  Worte  .,Fahrterlaubnis"den  Zusatz 
Hauen:  ,. gemäß  Verfügung  dies  Reich skommissars  für  Aus-  unid 
l'.itituhrbewiliigung  vom  12.  November  1921  Nr.  ß.  III.  64.00", 
andern  falls  sind  sie  ungültig. 

Alle  Fahrterlaubnisscheine  müssen  von  dem  Vorstand  der 
ausstellenden  Behörde  oder  seinem  Beauftragten  unterzeichnet 
und  mit  dem  Amtsstempel  dieser  Behörde  versehen  sein. 

Y.  ,S  traf  b  e  s  t  i  m  m  u  n  g  e  n. 
Wer  ohne  die  Bestimmungen  betreffend  die  Erteilung  von 
Fahrterhiubnisseheinei!  einzuhalten,  Wasserfahrzeuge  über  die 
deutsche  Zollgrenze  nach  dem  Auslande  verbringt,  hat.  sofern 
hierfür  nicht  eine  A usfuhrlie  wi'üigung  seitens  der  Außenhandels* 
s  teile  für  Schiffe   erteilt,   ist,   nach   §   7   der   Verordnung  über 


die  A  ußenhandel.skoiifr.  die 
Bestrafung  zu  gewärtigen: 


9.    Dezember    1919  folgend* 


Wer  es  unlernimml,  Waren  ohne  die  nach  §  I  vorgesehene 
Bewilligung  aus  efem Reichsgebiet  auszuführen,  oder  wer  den  Be- 
dingungen, von  denen  die.  AuslTihrungsbewi.lligung  abhängig  ge- 
macht worden  ist.  zuwiderhandelt,  wird  mit,  Gefängnis  nicht 
unter  einem  Monat  bestraft,  sofern  nicht  nach  anderen  Straf? 
gcselzen  eine  schwerere  Strafe  verwirkt  ist. 

Neben  der  Gefängnisstrafe  ist  auf  Geldstrafe  zu  er- 
kennen, die  mindestens  dem  dreifachen  Werte  der  Waren, 
auf  die  sich  die  strafbare  Handlung  bezieht,  gleichkommen 
muß;  ist, dieser  Wert  nicht  zu  ermitteln,  so  ist  auf  Geldstrafe 
bis  zu  fünfhundert  lausend  Mark  zu  erkennen. 

Bei  mildernden  ömständen  isl  au!  Gefängnis  bis  zu  einem 
Jahre  und  auf  Geldstrafe  bis  zu  einhunderttausend  Mark  oder 
auf  eine  dieser  .Strafen  zu  erkennen. 

Ist  die  Zuwiderhandlung  fahrlässig  begangen,  so  tritt  die 
Strafe  des  Abs.  3  ein. 
Außerdem  kann  gemäß  dem  nachstehend  genannten/  §  8  Oer 
Verordnung  über  die  Außenhandrlskontn  ile  vom  20.  Dezember 
1919  das   Fahrzeug  zu  Gunsten   des  Reiches  ohne   Entgelt  ate 
verfallen  erklärt  «erden: 

#Ä§£  | 

Waren,  liin-i  ■ht.Uch  deren  einem  nach  §  1  eil  issencn  Aus 
-  fuha*  verbot  oder  den  an  die  Ausfuhrbewilligung  geknüpften 
Bedingungen  zuwidergehandelt  wird,  sind  ohne  Rücksieht  auf 
das  Vorliege^  einer  strafbaren  Handlung  zu  Gunsten  des  Reichs 
ohne  Entgelt  für  verfallen  zu  erklären.  Die  Reichsregierung 
erläßt  die  näheren  Bestimmungen  über  das  Verfahren  hin- 
sichtlich  der  Verfallerklärunü". 


A  u 


r  k  e  h  r  s  w  i  r  t  s 
n  u  n  g  e  Ii- 


a  f  1  1  i  c  h  e  r     A  n  o  r  d 


Nach  einer  Bestimmung  des  Herrn  Reiiohsverkehrsministere 
vom  11.  November  1921  (vergl.  Dtsch.  Reichs-  und  pr.  Staats- 
anzeiger vom  15.  Npvember  1921,  Nr.  268)  wird  nachstehende 
den  .Schiffsverkehr  betreffende  Anordnung  aufgehoben: 

„Die  Bestimmung  über  die  Abwanderung  von  Fahrzeugen 
aus  dem  Heimatsgebiet.  unld  zwar  Überführung  über  die  Unter- 
cl  be  zur  Wesöi  (0  b  e  r  f  ü  h  r  u  n  g  s  g  e  n  e  h  m  igung  von  den 
östlichen  nach  den  westlichen  Wasserstraßen). 

Falls  Binnen-  und  Hafenfahrzeuge  bei  der  C  b  e  r  f  ü  h  - 
r  u  n  g  v  p  n  den  ö  s  1 1  i  c  h  e  n  n  a  c  h  d  e  n  w  östliche  n 
Wasserstraßen  oder  umgekehrt  gezwungen  sind,  die 
deutsche  /ollgrenze  zu  überschreiten,  muß  bei  der  dafür  zu- 
ständigen Wasserstraßenbehörde  oder  der  Außenhandelsstelle 
für  .Schiffe,  Berlin  NW  40,  die  Erteilung  eines  Fahrterlaubnis- 
scheines nachgesucht  werden." 

Weiter  ist  durch  Verordnung  vom  9.  November  1921  (vergl, 
Dtsch.  Reichs-  und  Pr.  Staatsanzeiger  Nr.  26ö  vom  11.  Oktober 
1921)  die  Bestimmung  über  das  Ze  r  schlagen  von  Bin  - 
n  e  n  -  u  n  d  H  a  f  e  n  f  ah  r  z  e  u  g  e  n  aufgehoben. 


Berichtigung 


En  Heft  23  sind  in  den  Sdüüßbetraehtuiigen  des  Aufsatzes 
von  Geh.  Rat  Contag  auf  .Seite  432.? und  41-53  einige  sinnent- 
stellende 'Druckfehler  unterlaufen».      Der  Text  muß  lauten: 

Seite  432,  rechte  Spalte,  Zeile  27  bis  37:  Gewiß,  dieselbe 
Liegt  als  solche  außerhalb  unserer  Grenzen,  die  mittelbaren  Vor- 
teile eines  Wassor'kral'tgewiinnes  und  einer  Hebung  des  Volks- 
wohlstandes in  den  IvamVlgebieten  kommen  Deutschland 
nicht  zu  gut,  sie  wird  andererseits  auch  nicht  auf  deutsche 
Kosten  gebaut  werden.  Aber  darin  Hegt  die  große  w  i  r  t  - 
-  c  h  a  f  t  1  i  e  h  e  B  e  d  e  u  t  u  n  g  dieser  Kanalverbindung  für 
I )  e  u  t  s  e  h  1  a  n  d  ,  daß  seinem  mit  der  Elbe  und  Oder  zusam- 
menhängenden Wasscrslraßonsysteni  ei'n  neuer  großer  V  e  r- 
kehr  zugeführt  wird,  der  ganz  erheblietie  Frachtersparnisse 
mit  sieh  bringt. 

Der   folgende  Absatz.  Zeih-  1    bis  9; 

In   der  I)  e  n  k  s  e  h  rif  l   d  e  s  M  a  i  n   -  I)  o  n  a  u  —  S  t  r  o  m  - 


Verbandes  ist  die  erzielbare  Frachtersparnis  durchschnittlich 
auf  über  3  Mark  für  die  Tonne  berechnet,  die  Einnahmen  aus 
Settiffalirtsabgaben  sind  auf  1.50  Mark  für  die  Tonne  ermittelt 
worden.  Hiernach  ist  ein  volkswirtschaftlicher  Nutzepr  der 
Donau  Rhein- Wasserstraße  bei  einem  Jahresverkehr  von  5  Milli- 
onen Tonnen  herausgerechnet  worden  von  18  Millionen  Mark 
aus  Frachtersparnis  zuzüglich  8  Millionen  Mark  aus  Schiff* 
fahrtsalbgaben,  also  von  zusammen  26  Millionen  Mark. 

Im  folgenden  Absatz,  Zeile.  17: 

Was.se rkraftgo wiii nung  statt  Wasserkraftgewinn. 

Seite  433;  linke  Spalte.  Zeile  4  -9: 

Es  muß  daher  unbedingt  im  deutschen  Interesse 
der  AnsHhhiß  der  Elbe  und  Oder  an  die  Donau  erstrebt 
und  nach  Kräften  unterstützt  werden,  wenn  er  auch  bis  auf 
den   Anschluß  Odprberg    CYsel  außerhall)  unserer  Grenzen  li'gt. 

Die  Sehriftleitune-. 


Kleine  Mitteilungen 


a)  Allgemeines. 

Sitzung  des  Reichswasserstraßenbeirats.  Am  2.  und  3.  De- 
zember tagte  Sin  Landeshau.se  der  Provinz  Brandenburg  der  vor 
läufige    Reichs  -Was>erslraßenboi  rat. 

Der  Reichsverkehrsminister  Gxoener  tietonte,  mit  welch  un- 
geheuren Schwierigkeit  en  die  Überleitung  der  Landeswasser 
>  fraßen  auf  das  Bei di  verbunden  gewesen  sei.  Das  Ergebnis 
könnte  als  ein  für  das  Reich  befriedigendes  nicht  bezeichnet 
werden.  Die  Reichs- Wasserstraßen  Verwaltung  stel'e  sich  noch 
da  ein  Torso  dar.  Nur  die  Zent  ra Weitung  sei  als  Reiehsbehörd  ■ 
im  Bei  hsverkehrsminiisteriuni  eingerichtet.  Im  übrigen  würden 
die    Wasserstraßen    einstweilen    nach    wie    vor    von  mittleren 


und  unteren  Behörden  der  I-änder  verwaltet.  Infolgedessen 
seien  zum  Beispiel  an  der  Elibe  anstatt  einer  l'rovinzialbehörde 
fünf  Landesb-hörden  nach  wie  vor  l>eteiligt.  Aufgat»-  der  Ver- 
sammlung  würde  zunächst  sein,  die  Grundlage  für  die  Aus- 
führung des  Aru  98  dfet  Reichsverfassung  zu  schaffen,  der 
Bildung  von  Beiräten  zur  Mitwirkung  bei  der  Reichs-Wasse.r- 
straßenvorw  altung  vorsehe. 

Der  erste  Gegenstand  der  Beratung  war  die  erwähnte  Ver- 
ordnung über  dfie  Bdidung  von  Beiräten.  Es  wurde  schließlich 
ein  Ausschuß  von  24  Mitgliedern  eingesetzt,  der  die  Verordnung 
unter  Zuziehung  von  Vertretern  der  Landesregierungen  durch- 
arbeiten  und  der  für  den   Frühling   1922  vorgesehenen  zweiten 
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Tagung  des  vorläufigen  Reichs- WassetNtraßonbeirats  endgültige 
Vorschläge  unterbreiten  soli. 

her  Leiter  der  wasserbauteclinisehen  Abteilung  ün  Heiohsveir- 
kelnsiwinij-'terhini,  ftBnisterialdirektOiF  Eftvlng.  Ottniann,  gab  so- 
dann einen  Überblick  'über  den  gegenwärtigen  Stand  der  deut- 
schen W  assserstraßc  hb.au  ten  und  diile  schwebenden  Pläne. 

Am  zwciiten  Tage  hesHiäl'tigte  sich  der  Beirat  mit  den  Pro- 
Meinen,  welehe  die  Übernahme  dier  LandesWjäSSlerstraßen  auf 
das  Reich  geschaffen  hat,  sah  aber  von  einer  erschöpfenden 
Beratung  der  Frage  einer  einheitlichen  Rehördenorganisal ion 
und  eines  einheitlichen  matexieMten  Reichs- Wns,serstra(jenreeht,s 
ah,  da  die  Verhandlungen  des  Reiches  mit  den  Ländern  hierüber 
nocli   nicht   abgeschlossen  sind. 

Die  Selbstreinigung  der  Flüsse  ein  Phaenomen.  Ein  sehr 
wichtiges  Kapitel  aus  dem  Gebiete  der  Wasserwirtschaft  ist  die 
Selbstreinigung  der  Ströme  und  Flüsse,  die  man  auch  als  ein 
wahres  Phaenomen  betrachtete,  so  lange  man  die  naturwissen- 
schaftliche Erklärung  dafür  noch  nicht  wußte.  Bei  der  herrschen- 
den Uebung.  allen  Unrat  der  Städte  in  die  Flüsse  zu  leiten,  sollte 
man  annehmen,  daß  das  Wasser  der  Flüsse  vollständig  verpestet 
würde,  aber  das  ist  nicht  der  Fall,  sondern  der 'Fluß  verzehrt  ge- 
wissermaßen alle  Verunreinigungen  selbst.  In  welcher  Weise  die 
Flüsse  unterhalb  größerer  Städte  verunreinigt  sind,  geht  aus  einem 
Bericht  hervor,  den  eine  vor  Jahren  in  Paris  eingesetzte  Kom- 
mission erstattete,  die  den  Grad  der  Verunreinigung  der  Seins 
durch  die  Pariser  Kanäle  zu  untersuchen  hatte.  In  diesem  Bericht 
heißt  es  u.  a.:  „Während  oberhalb  der  Brücke  von  Asnieres  das 
Flußbett  mit  weißem  Sande  bedeckt,  der  Fluß  dort  von  Fischen 
belebt  ist  und  die  Ufer  mit  reichlichem  Pilanzenwuchs  bestanden 
sind,  verschwindet  dies  alles  von  der  Stelle  an.  wo  der  große 
Sammelkanal  von  Clich.y  einmündet.  Er  bringt  eine  Flut  schwar- 
zen, mit  Fettaugen,  Pfropfen,  Haaren,  Tierleichen  und  anderem  Un- 
rat bedecktem  Wassers,  das  sich  nur  langsam  mit  dem  Strome 
mischt.  Ein  grauer  Schlamm,  mit  organischen  Resten  vermischt, 
häuft  sich  längs  des  rechten  Ufers  und  erzeugt  erhöhte  Bänke, 
welche  zeitweise  übelriechende  Inseln  bilden.  Dieser  Schlamm 
bedeckt  weiter  unten  das  ganze  Flußbett.  In  ihm  gährt  es.  und  die 
bei  den  Zersetzungen  frei  werdenden  'Gasblasen,  welche  auf- 
steigen und  an  der  Oberfläche  platzen,  haben  in  der  heißen 
Jahreszeit  oft  1 — VA  m  Durchmesser  und  heben  den  stinkenden 
Schlamm  vom  Boden  des  Flusses.  Kein  lebendes  Wesen,  weder 
Fisch  noch  Pflanze  gedeiht  hier.  Trotz  dieser  ungeheuerlichen 
Verunreinigung,  die  das  Leben  von  einigen  Millionen  zusammen- 
gedrängter Menschen  mit  sich  bringt,  ist  die  Seine  70  km  unter- 
halb Paris  wieder  ebenso  rein  und  appetitlich  wie  oberhalb.  Und 
das  gleiche  Bild  wie  die  Seine  in  Paris,  zeigt  die  Themse  unter- 
halb Londons,  die  Spree  unterhalb  Berlins,  die  Oder  nach  Breslau, 
die  Donau  unterhalb  Wiens,  kurz  alle  Flüsse,  die  durch  große  Städte 
strömen.  Je  nach  der  Größe  der  Stadt  resp.  der  Verunreinigung 
sind  die  Flüsse  nach  50 — 70  km  wieder  gereinigt.  Und  die  Erklä- 
rung für  diese  Erscheinung?  Lassen  wir  hier  den  Naturwissen- 
schaftler reden  und  nicht  den  Wassertechniker  oder  den  Wasser- 
wirtschaftler, welche  die  Selbstreinigung  einfach  auf  die  Bewe- 
gung des  Wassers  zurückführen.  Die  beste  Erklärung  für  diese 
Erscheinung  gibt  der  Botaniker  R.  H.  France  in  seinem  1906  im 
Stuttgarter  Kosmos-Verlag  erschienenen  Werk  „Das  Pflanzenleben 
Deutschlands  und  seiner  Nachbarländer".  Der  Verfasser  schreibt 
darüber:  „Heute  wissen  wir.  daß  es  eigentlich  das  Sonnenlicht 
ist,  welches  die  Flüsse  und  alle  Wasser  reinigt,  und  zwar  in  fol- 
gender komplizierter  Weise;  die  organischen  Abfallstoffe  ernähren 
Billionen  von  Wasserbakterien  und  Fadenpilzen.  Diese  spalten  die 
Substanzen  in  einfachere  chemische  Verbindungen,  erzeugen  aber 
zugleich  giftige  Zersetzungsprodukte,  die  keinerlei  anderes  Pflanzen- 
leben  aufkommen  lassen.  Aber  wenn  weiter  flußabwärts  sich  die 
Abfalljauche  mehr  zerlöst  und  das  Sonnenlicht  tiefer  in  das  Wasser 
eindringen  kann,  beginnt  die  Selbstreinigung.  Die  Bakterien 
können  dem  hellen  Sonnenlicht  nicht  widerstehen.  Sie  erleiden 
den  Lichttod.  Die  durch  sie  erzeugten  organischen  Stoffe  bleiben 
zwar,  aber  ihre  Gifte  werden  durch  die  immer  weiter  gehende 
Verdünnung  unwirksam,  und  die  Sonne,  welche  die  uns  schäd- 
lichen Organismen  tötet,  ruft  die  uns  nützlichen  ins  Leben.  Eine 
Unmenge  mikroskopischer  grüner  Pflänzchen  siedelt  sich  dann  an 
und  verzehrt  eifrigst  alle  Reste  der  Jauche,  welche  durch  die 
Bakterien  merkwürdigerweise  just  so  weit  chemisch  zerlegt  wurde, 
daß  sie  dem  Stoffwechsel  der  grünen  Pflanzen  einverleibt  werden 
kann.  Es  ist  derselbe  Prozeß,  den  wir  bei  der  Humusbildung  kennen 
lernten,  nur  ist  er  hier  ins  Wasser  übertragen  und  spielt  sich  aus- 
schließlich in  den  Regionen  mikroskopischer  Kleinheit  ab.  Die 
grüne  Pflanze  ist  eben  überall  die  Erhalterin  der  Gesundheit;  so 
wie  sie  kahle  Einöde  zum  Paradies  verwandelt,  so  kann  sie  den 
übelriechenden  Kanal  auch  wieder  zum  klaren,  durchsichtigen,  po- 
etischen Flüßchen  machen,  und  durch  den  zarten,  grünen  Schimmer 
unserer  Gewässer,  von  dem  der  Kundige  weiß,  daß  er  aus  lauter 
mikroskopischen  Plänzchen  besteht,  uns  vor  Seuchen  und  den  Gif- 
ten der  Bakterien  bewahren.  Deshalb  sucht  man  jetzt  diese  „biolo- 
gische Klärung  der  Abwässer",  wie  der  technische  Ausdruck  für 
diesen  Vorgang  lautet,  mit  allen  Mitteln  zu  erzielen  und  zu  be- 
schleunigen." V.  K. 


Ein  bemerkenswertes  UrteSJ  zum  Schutz  der  Arbeit. 

Das  Schöffengericht  in  Landeshul  in  .Schlesien  hat  ein 
Urteil  gefällt,  das  in  «reite  Kreise  getragen  zu  weiden  verdient. 

Angeklagt  waren  zwei  Arbeiter  eines  TicfbaiiuntcrnehnKTis: 
der  Anklage;  lag  eine  schwere  Körperverletzung  in  Ycrbinduii g 
mit  Nötigung  zugrunde.  Der  Vorgang  der  strafbaren  Handlung 
Win  nach  Feststellung  des  Gerichts  folgender: 

Nach  Ausbruch  des  Streikes  der  Arbeiter  eine-  Tiefbauuntef- 
nehmers  trafen  die  beiden  streikenden  Angeklagten  am  14.  März 
H>2|  auf  dein  Bahnhof  einen  Arbeitskollegen  beim  Ausladen  von 
Ziegeln  aus  einem  Güterwagen.  Sie  stellten  ihn  «regen  Streik- 
bruches zur  Rede,  hinderten  ihn  am  Weiterarbeiten,  indem  sie  ihn 
vom  Wagen  herunterholten  und  versetzten  ihm  einige  Schläge, 
der  eine  Angeklagte  auch  iniT,  einem  eichenen  Spazierstock.  Die 
Angeklagten  sind  daher  wegen  Körperverletzung  und  Nötigung 
bestraft  worden.  -  Bei  der  Straffestsetzung  mußten  ihnen  mil- 
dernde Umstände  zugebilligt  werden  und  wurde  daher  auch  nur 
auf  eine  Geldstrafe  von  300  Mark  erkannt. 

Aber  nicht  die  Höhe  der  Strafe  ist.  hier  maßgebend  und  von 
allgemeinem  .Interesse,- sondern  die  Tatsache,  daß  sich  das  Ge- 
rieht auf  den  Standpunkt  stellt,  die  Person  Arbeitswilliger  sei 
vor  Angriffen  Streikender  zu  schützen.  Eine  solche  Gerichts- 
praxis entspricht  auch  durchaus  dem  gesunden  Menschenverstand 
und  wird  in  weitem  Volkskreisen  angenehm  empfunden  werden. 
Wichtiger  als  der  Schutz  des  Streikrechts  dürfte  manchem  ein  an- 
gemessener Schutz  der  Arbeit  erscheinen,  der  gelegentlich  jüng- 
ster Streikvorgänge  so  schmerzlich  vermißt  worden  ist. 

b)  Rhein  und  westdeutsche  Wasserstraße!-. 

Bericht  der  Niederrheinischen  Handelskammer 
Duisburg— Wesel  über  die  Lage  der  Rh einschif fahrt 
im  Monat  November  1921. 

Infolge  starker  Niederschläge  in  der  Schweiz  und  Süd- 
deüiscMand  stieg  der  Wasserstand  zu  Anfang  dieses  Monats 
erheblich.  Während  der  Cauber  Pegel  am  4.  d.  Mts.  noch 
0,61  m  zeigte,  stieg  er  in  den  folgenden  Tagen  bis  zum  8.  d.  ifts. 
auf  2.07  m,  um  dann  albec  bis  zum  Emde  des  Monats  Sehritt  für 
»Schutt  wieder  auf  0.84  in  zurückzugehen.  Diese  vorübergehende 
starke  .Steigerung  des  Wasserstandes  hat  wenigstens  dias  Gute 
gehabt,  daß  die  vielen  Hunderte  vor  der  Untiefe,  in  Neuwied 
und  die,  in  ,St.  Goar-Salzig  'liegenden  Schiffe  ungebleicht  -rt  ihren 
Bestimmungsort  erreichen  konnten.  Leider  war  sie  nicht  von 
Bestand,  so  daß  gegen  Emde  des  Monats  sieh  die  Lage  der  .Si  l i i  11- 
fahrl,  nicht  mehr  viel  von  der  zu  Beginn  des  Monats  unter- 
scheidet. Anfang  wie  Ende  des  Monats  betrug  die  Abladc- 
t.  i  efe  der  Kühne  'bergwärts  nur  1,20  in,  während  sie  am  9.  d. 
Mls.  bis  auf  ,1,80  m  gestiegen  war.  Die  AusnutzungsmÖglfchkeil 
der  Kähne  ist  also  wieder  auf  Ys  der  Ladefähigkeit  gesunken. 
Hie  Hoffnung,  endlich  einmal  aus  der  Kleinwasserperiode  heraus- 
zukommen, ist  somit  unerfüllt  geblieben.  Dazu  kommt,  daß  vom 
Oherrhein  bereits  Tr  e  i  b  e  i  s  gemeldet  wird,  und  die  Schiffahrt 
infolgedessen  vielleicht  gairz  eingestellt  werden  (muß. 

Der  Ko  hie n versa nd  für  den  Oberrhein  nach  den  Huhr- 
hjäfen,  welcher  En  die  Oktober  wegen  der  ülberaus  geringen  Trans- 
port.inögJ  ich  keil  ganz  eingestellt  war,  wurde  nur  allmählich  und 
sehr  sehwach  wieder  aufgenommen.  Dia  K.ip  perle is  tu  n  - 
ge  n  ,  die  Anfang  des  Monats  nur  et  wa  8000  t  täglich  betrugen, 
stiegen  in  der  Zeit  vom  10.  Ibis  14.  d.  Mts.  auf  durchsschnittlich 
17  000  t  und  sind  gegen  Ende  des  Monats  wieder  auf  13  000  bis 
(14  000  t  gesunken.  Das  Beladen  der  Kähne  dauert  daher  trotz 
der  geringen  Ladefähigkeit  sehr  lange. 

Im  Einklang  Im  it  cten  geringen  Kiohllenzufuhren  stand  auch  die 
B  e  s  c  h  ä  f  t  i  g  u  n  g  der  S  c  h  1  e  p  p  b  o  o  t  e.  Di  •  Dampfen-  und 
Boote,  weiche  wegen  des  Klein wassere  stillgelegt  word  sn  waren, 
konnten,  .infolge  der  mangelhaften  Beschäftigung  auch  während 
der  Tagt!  des  hohen  Wasserstandes  micht  wieder  in  Betrieb 
genommen  werden.  .Selber  die  wenigen  fahrenden  Boot'-  mußten 
oft  tage-  und  wochenlang  auf  ihre  Schleppzüge  warten.  .  Der 
SchlcppTohn  von  den  Rhein — Ruhrhäfen  nach  Mannheim 
ging  (infolge dessen  im  Laufe  des  Berichtsmonats  von  35  Mark 
auf  28  bös  30  Mark  zurück. 

Aus  dem  gleichen  Grunde  stieg  wahrend  des  ganzen  Monat- 
der  Leerraum  an  Kähnen,  und  zwar  von  5000CK  t  zu  Beginn 
auf  180  000  Ibis  190  010  t  am  Ende  des  Monats.  Dementsprechend 
fielen  die  für  Rheinkähne  von  den  Rhein  Ruhrhäfen  nach 
Mannheim  bezahlten  M  Le'te  n  von  1  Mark  auf  0,60  Mark  je 
Tag  und  Tonne.  Zur  Zeit  des  hohen  Wasserstandes  wurden  sogar 
nur  17  Mark  Fraehl  je  Tonne  notiert. 

Die  Zähl  der  nach  dem  Oberrhena  a  b  g  e  s  e  h  1  e  p  p  I  e  n 
Kähne  l>etrug  bis  zum  28.  d.  Mts.  insgesamt  418  mit  238061  i. 
das  sind  im  Durchschnitt  täglich  20  Kähne  mit  11  336  t. 

Infolge  der  eingetretenen  erheblichen  Verteuerung  der 
Lebenshaltung  hat  clias  Sehiiffspersonal  durch  den  TVanaport- 
arbeüterverband  und  den  Zentnaflvembapd  der  Heizer  und  Miselii 
nisten  eine  Revision  des  Anfang  Oktober  getroffenen  Loh  nah 
kommen*  zum  1 .  De  z  e  m  b  e  r  Ii  e  a  n  t  r  a  ir  t  und  eine  Lohn- 
erhöhung gefordert,  die  durchweg  mehr  als  50  Prozent  der  bis- 
herigen Lohnbezüge  ausmacht.  Es  wird  diesen  Ansprüchen 
infolge  der  tatsächlich  vorhandenen  Lebensteuerung,  wenn  auch 
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nicht  in  M)]]"in  LTmfahge,  so  <L  ich  in  ziemlich  weitgehenden] 
AusiftalVe  stattigege'ben  werden  müssen.  Ks  wird  daher  die  Ent- 
lassung eines  großen  Teiles  des  Sc'hiffspers  mal.s  imausibiMed'blich 
s.-in,  wenn  n'ie'lil,  dör  Wasserstand  des  Rheins  die  Trans  portmög- 
liehkeiien  in  erlndiTieliein  Einlange  steigert.  Unter  den  jetzigen 
Veilhältnissen  kömmt  die  Rheinschiiffährl  von  Tag  zu  Tag  mehr 
zum  Stillstand. 

Die  S  pe  d  i  l  i  o  n  s  Ii  e  I  r  i  e  1)  e  u  n  d  I,  a  g  e  r  Ii  ä  u  s  e  r  waren 
im  Anfang  des  Moniats  stark  besohäffcigtj  da  nach  Süddeutschl^nd 
und  Österreich  böstinrmfce  Getreiidemeihgeai  in  den  Duisburg 
Rtthrprter  Häfen  erngelagerl  oder  auf  Waggon  gestielTt  werden 
mußten-  Dazu  kam,  dlaß  in  il  »r  ersten  Hälft!'  des  Monats 
noch  größere  Mengen  der  ItettCHSgetreides'tsllb  eingelagert  wur- 
den. Auch  müßten  große  Erz.incngon  umgeschlagen  wemen:  Inder 
zweiten  l-Tälfjte  des  Mtmais  war  die  Beschäftigung  gering,  fc'du 
litt  Mir  allem  auch  an  dein  großen  Mangel  an  gedeckten  EäseiiJ- 
Ualiiiwagrn,  ilier  sich  immer  mehr  verschärft  hat,  so  daß  die 
Firmen  halbe  Tag:;  fang  überhaupt  keine  Waggons  gestellt  be- 
kommen haben.  in  dien  Tagen  des  günstigen  Wasserstandes 
konnten  öle  Gel reidese'hiffe  wieder  unge.ledehte'rt  in  den  Duis- 
burger [nnenhäfen,  an  dem  die  meisten  Lagerhäuser  liegen, 
einfahren,  während  gegen  Ende  des  Monats  wieder  mir  noch 
nachgehende  iSe'hd'ffe  durchgescMbuS't  werden  konnten.  Größer« 
Schliffe  müssen  im  Außenhafen  geleiehlert  werden. 

[ntei  nationale  Zoatralkommissiou  für  die  Rheinschiflahrt. 
Die  linternationale  Zcntralkonimission  für  die  Rheinschiffahrt  ist 
am  5.  Dezember  zu  ihrer  dl  litten  Tagung  in  Straßiburg  zusammen- 
getreten, nachdem  die  Spezialkommission  für  die  oberrheinische 
frage  schon  am  1.  iDezomber  dla.selibst  ihre  Arbeiten  aufgenommen 
hat.  An  Stelle  des  verstorbenen  Präsidenten,  '  dem  früheren 
Rautenminister  CLäveiljle,  ist  von  der  französischen  Regierung 
Herr  Chargueraud  zum  Präsidenten  der  Kommission  ernannt 
worden.  Die  Rhein  komm  iss.ii.m  wird  sich  in  dieser  Sitzung 
hauptsächlich  mit  der  Revision  der  ßheinschif  fall rtsakte,  mit 
dem  seh w i'izerischeii  Re^ulierungsprojekt  und  dem  französischen 
Rhein.seitonkanalprojekt  befassen.  Auch  soll  die  Vereinheit- 
lichung der  (i-'S'lze,  die  den  Iünnensch  if  fahrt  shandei  regeln), 
und  ül  er  die  Anwendung  der  französischen  Sprache  für  ddc. 
HheiiKSi  hiffahrtsreglemente    verhande'lt  werden.  V.  K. 

Lohnbewegung  in  der  Rheinschiffahrt.  Nachdem  durch  den 
Schiedsspruch  vom  4.  Oktober  die  Löhne  des  Deck-  und.  Ma- 
schinen] ersonals  in  der  Rheinschiflahrt  mit  Gültigkeit  ab  1. 
Oktober  um  ein  Inet  rächt  Riehes  erhöht  worden  waren,  haben  die 
Arbeit  nchmer  verbände,  der  Deutsche  Transportarbeliterverband 
und  der  jSentrali verband  der  Maschinisten  und  Heizer,  wiederum 
zum  1.  Dezember  neue  Lohnforderungen  eingereicht,  die  mit  der 
besonders  hier  in  der  Industriegegend  und  im  besetzten  Gebiet 
stark  anwachsenden  Teuerung  begründet  werden.  Die  bean- 
tragten Lohnerhöhungen  sind  folgende: 


ab  1.  Oktober 


680,— 

M. 

(480  - 

M.) 

*, 

Schiö'sführer   der  Kran-  und 

Flettschiffe   

660,— 

)1 

(460,- 

.?) 

)» 

Schiffsführer  d.  übrigen  Fahr- 

zeuge und  Steuerleute    .  .  . 

655  — 

1) 

(455  — 

,,') 

1) 

Motorbootsführ.,  Rudergänger 

u.  Menageleute  auf  Dampfern 

645,— 

I) 

(435,— 

:;! 

Ma'rosen  auf  Güterbooten 

630,— 

)1 

(430,— 

Matrosen     der    Kran-  und 

615  — 

(415,- 

v  ) 

'?) 

Matrosen  der  übrig.  Fahrzeuge 

610  — 

5J 

(405,- 

„) 

7) 

680  - 

(430- 

,-  J£,- 

II.  Maschinisten  

655  — 

(455  — 

::! 

III.  Maschinisten  

645,— 

** 

(435.— 

„) 

Heizer  

630  — 

(430,— 

„) 

Schiffsjungen  im  1.  Jahre  .  . 

375,— 

(175,— 

„  ) 

Schiffsjungen  im  2.  Jahre  .  . 

420,— 

(220  — 

„) 

)» 

Schiffsjungen  im  3.  Jahre  .  . 

465,— 

(265  - 

,. ) 

Dieselben  Forderungen  sind  auch  heim  Arbeitgebervorband 
für  Binnenschiffahrt  und  verwandte  Gewerbe,  Gruppe  west- 
deutsche Kanäle,  ebenfalls  zum  1.  Dezeinher  eingereicht  worden. 
Ks  handelt  sich  somit  um  eine  ungefähr  ^Bprozentige  Lrhühung. 
Die  Verhandlungen  üher  die  Anträge  werden  Endo  November  An- 
fang Dezember  stattfinden. 

Lohnbewegung  in  den  Duisburg- Buhrort  er  Hafenumschlags- 
heti-ieben.  Seitens  des  Deutschen  Transportarbeiterverhandos 
wurden  für  die  in  den  Duisburg-Ruhrortcr  Hafenumschlags- 
betrieiben  beschäftigten  Hafenarbeiter  und  Kranmaschinisten  zum 
l.  November  neue  Forderungen  beim  Rhoin-Ruhr-Hafcnbetri"bs- 
vorein  eingereicht,  nachdem  erst  am  1.  September  die  bis- 
herigen Löhne  um  10  Mark  pro  Tag  und  Kopf  erhöht  worden 
waren.  Die  Forderungen  beidefen  sich  auf  eine  tägliche-  Zulage 
vom  26  Mark  auf  die  geltenden  Löhne.  Das  Ergebnis  der  Ver- 
handlungen 1  liliden  folgende  Lohnsätze: 
1.  in  den  Tagelolmbetrieben 

für  ständlige   VoTlf acharbeiter  9-1  Mk.  pro  Tag 

für  unständige    Yol'lfac'harbeiler  9'9  MK  pro  Tag 


2.  in  den  Akkordbetrieben 

für  gtälldiige  Vofrfacharbeiter 

eine  Garantie  von    89  Mk.  pr  i  Tau 

fü  r  unständige  Vol  Nach  arbeit  er 

eine  Garantie   von    94  MK  pro  Tag 

Die  in  Zeitlohn  beschäftigten  Kranmaschinisten  erhalten 
].,ro  Woche  Ö84  Mark,  die  in  den  A kk'ordbetrieben  beschäftigten 
Kranmasobinislon  pro  Woche  519  Mark,  dazu  eine  Akkord- 
garantiie  von  6  Mark  pro  Tag.  Auf  der  Basis  dieser  erhöhten 
Lohnsätze  wurde  gleich  zeitig  eine  Revision  sämtlicher  Akkord- 
sätze des  Tarifs  vorgenommen. 

Votlage  der  Mosel-  und  Saarsehiffer.  Angesichts  ihr  Not- 
lage, in  der  sich  die  ehemaligen  Mosel-  und  Saarschiffer  be- 
finden, die  aus  Anfall'  des  Krieges  ihre  Fahrzeuge  verloren  oder 
in  seh  wer  geschädigtem  Zustand  zutfiekerhaMon  haben,  ist  seitens 
lies  R<  ichsw  irtschaftsrat<  auf  Anregung  seines  Mitgliedes  Dr. 
Schmitz-Duisburg  ein  Antrag  an  das  Reichsministerium  für 
Wiederaufbau  gerichtet  worden,  zur  Beseitigung  dieser  Notlage 
schnellstens  Mal.inahnien  zu  ergreifen.  Der  Reichsminister  hat 
darauf  eine  grundsätzlich  zustimmende  Antwort  gegeben  und 
die  Entsendung  eines  Kommissars  zur  Beratung  der  Km. Schädi- 
gung« frage  mit  den  Beteiligten  anberaumt.  Wir  lenken  au. -Ii 
an  dieser  Ste'i'io  die  Aufmerksamkeit  der  Reichsregierung  daran' 
und  Litten  sie.  mit  warmem  Interesse  sich  der  Mosel-  und 
.Saarschiiffer  anzunehmen,  die  unverschuldet  durch  die  Knegs- 
veAätofisBe  in  schweres  Ung'fiick  geraten  sind. 

Sohiffsabgabc  und  Kuhlenverfrachtung  (Rhein-Rnlii). 
Abgabe  der  Rhein-  .  und  Kanalschiffe  isr  noch  nicht  restlos 
durchgeführt.  Meie  Kähne  wurden  von  den  Franzosen  angeb- 
lich wegen  schlechten  baulichen  Zustande«  abgelehnt.  Kr-r 
jetzt  ist  wiedler  eine  Ersatzliste  herausgekommen,  gegen  die 
von  den  .Schiffseigentümern  Einspruch  erhoben  werden  ist.  In 
den  nächsten  Tagen  .wird  eine  Kommission  über  diese  Beschwer1 
den  entscheiden.  Die  Reedereien  sind  außerordentlich  darüber 
erregt,  daß  das  Reich  noch  nicht  einmal  für  die  schon  'vor  einem 
halben  Jähre  abgetretenen  Schiffe,  wie  auch  zum  Teil  noch  für 
die  seinerzeit  in  Belgien  und  Frankreich  fei  der  Mobilmachung 
zurückgebliebenen  Kähne  die  Entschädigung  gezahlt  hat.  ferner 
darüber,  daß  nur  -das  sechs-  und  achtfache  des  Friedensbauwert  >s 
vergütet  wird,  während  andererseits  das  Reich  für  die  Franzosen 
Kähne  neubauen  lassen  muß. 

Ein- mittlerer  Kahn  würde  also  entsprechend  seinem  Friödens- 
wert  von  80 000  Mark  mit  500  000  Mark  und  ein  kleines  Bddt 
mit  etwa  4  (Millionen  Mark  vergütet  werden.  Die  Reedereien; 
die  jetzt  neu  bauen  müssen,  berechnen  niedrigst  kalkuliert  be- 
reits die  Kosten  auf  1,7  Millionen  liezw.  7.K  Millionen  Mark. 
Der  Veirhistbetrag  ist  so  erheblich,  dlaß  angesichts  der  zun  !i- 
nienden  sonstigen  Unrentabilität  in  der  Binnenschiffahrt,  die 
Reedereien  mit  größter  Sorge  in  die  Zukunft  sehen  müssen.  Mii 
der  fortschreitenden  Geldentwertung  rechnend  kostet  heute  be- 
reits ein  Kahn  mittlerer  Größe  2,6  Millionen  Mark. 

Line  neue  jSorge  ist  bezüglich  des  Vei'schiffungsmöVhis  \  m 
Reparationskohfen  erschienen.  Diese  lag  bisher  ausschließlich 
in  den  .Händen  des  holländischen  Scliiffahrf-skonzcnis.  an  dem 
auch  das  Kohhmsyndikat.  Sehitfahr|sali|eilung"  Rotterdam  und  die 
holländische  ftteink ohlenhan dcl.s vc-rci n igung  beteiligt,  ist.  Auf 
dem  Wiesbadener  Zusammenkommen  soll  Rathenau  sich  dahin 
festgelegt  haben,  daß  auch  die  Franzosen  vor  allem  an  der  Ver- 
frachtung nach  -Süddeutschliand  beteiligt  werden.  Jetzt  rühren 
sich  auch  die  Partikulierschiffer.  die  nicht  mit  Unrecht  1  ■<•- 
Kifchteh  müssen,  daß  sie  angesichts  -der  Obertriengeh  an  Kah'n- 
raum  ins  Hintertreffen  'kommen.  Nach  der  Neuregelung  s  Uen 
in  Zukunft  §6  Prozent  der  Reparalionskohlcnmengen  von  den 
rranaösischen  .Schiffahrtsgeselltschaftcn,  59  Prozent  vom  Kohlen-, 
kontor  und  den  angegliederten  Reedereien  und  der  Rest  von 
>ö  Prozent  von  den  Partikuliersctiiffern  vertrachtet  'werden. 

Den  Franzosen  macht  die  Rekrutierung  eigenen  Schifis- 
pcrsonals  für  die  Rheinschiffahrt  große  Schwierigkeiten  und 
der  Ersatz,,  für  den  in  Mainz  eine  eigene  Navigationsschule 
im  ricihlet  -  wurde,  scheint  nur  langsam  nachzuströmen.  Einst- 
weilen sind  die  französischen  Schiffe  durchweg  mit  cteutsölier 
Mannschaft  besetzt. 

Die  Lage  der  Rheinschiffahrt  ist  zurzeit  rocht  kritisch  ge- 
worden und  leidet  unter  Besch ä f r i gn l i gs i n .•  1 1 1 gel .  Die  K  »nkurrenz 
der  Eisenlbahn  läßt  bei  der  heutigen  Verteuerung  der  Schiff- 
tahfteiasten  den  Wettbewerb  auf  dem  Rheni  schließlich  aK 
ruinös  betraditen.  Beispielsweise  wird  englische  Kohle  für 
die  Schweiz  von  Hamburg  mit  der  Halm  dorthin  weiterbeJörden.; 
weil  dk>  l  nis.lilaggehühren  in  Rotterdam  und  die  Ii  illändi-chen 
KanaDfracIhferi  in  Guldeh  allein  schon  die  Gcsamtk  »sten  ü'  •: 
Öäm'liurg  aufwiegen  sollen.  Wenn  man  es  auch  der  Eisenbahif 
nkkit  verargen  kann,  daß  sie  zu  ihrer  Gesundung  alle  nur  mög- 
lichen Transporte  an  sich  zieht,  so  ist  es  nicht,  von  der  Hand 
zu  weisen,  daß  ein  Ausgleich  der  Tarire  zwischen  Eisenbahn 
und  Binnens.iiüffalirt  kommen  muß.  "wenn  nicht  die  Gesamtheit, 
der  Steuerzahler  schließ/ich  leiden  muß.  .  .  - 

Partikulierschiffer.  In  Ruhrort.  tagte  eine  aufierördentheb 
zahlreich  besuchte  Versammlung  des  l'artikuliersehil'ferverbaie'^s 
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Jus  et  Justitia.  Der  Syndikus  der  I'artikulierschiffor  schilderte 
die  Pollen,  die  der  Frie/denivertrag:  bezüglich  die*  St&iffsabgäbe 
auf  dem  KheinBtMjn  zeigen  wird.  Der  abgegebene  Schiffsraum 
bleibe  auf  dem  Rhein,  die  ReedieireSien  bauten  ihre  '  verlorene 
Tonnage  eiligst  wieder  auf  in  der  Hoffnung.  Sieb  vom  Parti- 
ku'fermarkt  uuabhähgig  zu  machen.  Durch  die  Befcejiliguhg  der 
Franzosen  würden  zudem  afflier.  Voraussicht  nach  die  noch  über- 
scMeßeiliden,  dem  freien  Markt  ülbeätas-senen  Mengen  in  Weg- 
falll  kommen.  Die  grille  ZahJ  der  auf  dem  Rhein  bohrenden 
l'arlikulierschiffer.  die  ungefähr  die  Hälfte  der  deutsehen  Kheiii- 

i,  age  in  Händen  hahish,  würde  dadurch  zur  Aufgabe  ihres 

i  ishengen  Anteils  gezwungen  werden.  Betreifend  Beteiligung 
an  der  Beförderung  der  Wiedergut  mai;hungskohl.e  wurde  cin- 
.slimmig  folgende  Entschließung  gefai.it:   „Die  anwesenden  Parti - 

kulierschiffer  beantragen  geschlossen";  daß  die  Regierung  den 

stand  der  l'arlikulierschiffer  beachtet  und  eine  angemessen  • 
Beteiligung  an  den  Reparatdönstoaüsportehi  soweit  sie  von 
deutschen  Firmen  durchgeführl  werden,  gewährt.  Tie  Parti- 
kulierseliil'ler  sind  bereit,  alle  notwendigen  Garantien  für  die 
Durchführung  der  übernommenen  Transporte  zu  geben  und  hierzu 
rfie  geeignete  Grundlage  zu  schaffen  durch  die  Krrielitung  einer 
<  ii-no.ssensehaft."  / 

Diese  Entschließung  wirft  ein  grelles  Schlaglicht  auf  die 
Lage  der  Rheinsehüffahrt.  Werden  die  Interessen  der  I'arli- 
kuiierschrffer  ohne  Rücksicht  behandelt,  so  wird  sich  die  Zukunft 
in  der  liheinsch iffahrf,  für  die  ohnehin  schon  sehr  trübe  Aus- 
sichten bestehen,  mit  aller  Gewißheit  für  alle  deutschen  Be- 
tcfigteii.  Reedereien  und  selbständige  Schiffer  außerordentlich 
schlecht  gestalten. 

Eine  projektierte  Eisenbahnlinie  im  Gebiete  des  DortiHnMd- 
Kins-  und  des  Lippie-Scitenkanafä.  Einige  Jahre  vor  dem  Kriege 
i  jfotetc  siel»  in  ctei'i  Gemeinden  l.iiuen,  [iKambaüer  und  Mengede 
unter  Führung  des  Bürgermeisters  Becker  und  der  Amtmänner 
lionuermann  und  von  Kücker.itz  eine  Interessengruppe.,  welche 
den  Bau  einer  Eisenbahnlinie  von  Mengede  (Kü'l n-Mindener  Eisen  - 
i  ahusi recke)  über  Brambauer,  eine  Gemeinde  von  9000  Seelen 
ohne  jede  Eisenbahnverbindung,  nach  Lünen-Süd  (Bahnstrecke 
( iheriiauseii-Osterfelu-Hanim  in.  W.)  anstrebte.  An  diesem  neuen 
I  iseirbahnprojekl  hätte  die  Industrie  dieses  Gebietes  auch  große 
Interesse,  weshalb  sie  für  die  Eisenbahnverbindung  lebhaft  ein- 
trat und  den  Vorsehlag  der  weiteren  Durchführung  der  Linie 
i'l&Ar  Kaslrop,  Gerthe.  Harpen  nach  "Bochum  machte.  Dieser 
Anregung  folgten  die  Interessenten  und  ließen  zwei  Entwürfe 
für  die  Linie  Lünen- Bochum  aus.arbeüteni  Sie  traten  mit  der 
Fisenbahnverwallung  in  Verhandlungen  und  beantragte«  die  Auf- 
nahme der  neuen  Linie  in  das  Bauprogramm  der  Eisenbahnver- 
waltung  in  Essen.  Das  Rahnprojekt  geht  durch  ein  Gebiet, 
das  zum  Teil  noch  nicht  von  Bahnverbindungen  erschlossen  ist, 
obwohl  es  insgesamt  von  400  000  Seelen  bewohnt  ist.  Dureh 
den  Bau  dieser  Linie  werden  die  zwischen  Bochum  und  Mengede, 
liegenden  Industriewerke  den  westfälischen  Wasserstraßen 
wesentlich  näher  gerückt.  Es  liegt  für  die  Zechen  und  Hütten- 
werke die  Möglichkeil  vor,  auf  dem  kürzesten  Weg  durch  diese 
Balm  Anschluß  an  den  Dortmund-Ems-Kanal  zu  bekommen. 

Durch  den  Krieg  wurde  die  weitere  Bearbeitung  und  vor 
allem  die  Ausführung  des  Bahnbaues  zurückgestellt. 

Erst  im  Laufe  dieses  Jahres  nahm  der  Arbeitsausschuß 
die  weitere  Bearbeitung  des  Bahnprojekts  wieder  energisch  auf. 
Es  wurden  Verhandlungen  mit  der  Eisenbahnverwaltung,  dem 
Ketchs'verkehrsministerium  und  dem  neu  gegründeten  Siedlungs- 
verhand  ,, Ruhrkohlenbezirk"  aufgenommen,  die  von  Erfolg  waren. 
Die  Eisenbahnverwaltung  hat  die  Notwendigkeit  dieses  B.ahn- 
baues   anerkannt,  und  der  Siediliungs  verband  ist  nach  Prüfung 

-  eines  eingehenden  Entwurfs  bereit,  die  Bahnlinie  als  Verkehrs - 
Wand  in  den  Verkehrs  plän  zur  Sicherung  für  die  Zukunft  aufzu- 
nehmen. Es  ist  daher  Aufgabe  .des  Arbeitsausschusses/  einen 
solch  eingebenden  Entwurf  auszuarbeiten,  der  die  Linienführung 
in  dem  Gelände  des  Verkehrsplanes  des  Siedlungsverbandes 
für  die   Zukunft  sicherstellt.     Für  die   weitere  Verfolgung  der 

-  Bahnangelegonheil  wurden  dem  Arbeilsausschuß  100  000  Mark 
zui-  Verfügung  gestellt.  Wann  endlich  der  Bau  der  Bahnlinie 
zur  Ausführung  kommt,  'hängt,  von  den  Mitteln  des  Reiches  für 
Bahnbauten  ab.  Ehe  aber  an  den  Bau  herangetreten  werden 
kann,  ist  die  Sicherung  als  Verkehrsver band  des  Siedlungsverban- 
des notwendig.  Die  p  rojoktierte  Linie  soll  auch  Verbindung  mit  der 
der  iim  Bau  begriffenen  Bahnlinie  Dortmund-Münster  über  Lünen 
und  damit  auch  mit  den  Nordseehäfen  erhalten.  Da  der.Siedlungsver- 
I)  and  im  Gebiete  der  westdeutschen  Kanäle  und  des  Dortmund-Ems- 
Kanals  eine  Anzahl  Siedlungen  errichtet,  so  ist  es  angebracht, 
daß'  der  Bau  von  neuen  Bahnlinien,  die  als  Zubringerhahnen 
ans  dem  Kanalhinterland  zu  eleu  Wasserstraßen  geplant  sind, 
rechtzeitig  bei  der  Feststellung  des  Verkehrs  planes  in  dem 
Siedlungsgebiet  für  die  Zukunft  gesichert  werden.  Nach  Auf- 
stellung des  Verkehrsplanes  durch  den  Siedlungsverband  dürften 
Bahn-  und  Wasserbauten  auf  Schwierigkeiten  stoßen. 

Die  Abteilung  Schiffahrt  der  Harpener  Bergbau-A.-G.  zu 
Dortmund.  In  dem  Jahresbericht  der  Gesellschaft  über  des  Ge- 
schäftsjahr 1920  '2!  wird  über  die  Abteilung  Schiffahrt  fol- 
gendes gesagt: 


Der  Rheiinwassersland  hie'll  sich  im  ersten  VierfeJ  des 
verffns -einen  Geschäftsjahres  bis  Mitte  Oktober  normal.  Vinn 
Oktober  ab  ging  er  auf  einen  beispiellosen  Tiefstand  zurück, 
der  mit  kurzen  Unterbrechungen  bis  zum  Schlüsse  dea  Ge- 
schäftsjahres anhielt.  Infolge  di-ser  Verschlechterung  der  Vor 
keh rs Verhältnisse  war  die  Leistungsfähigkeit  unserer  Schlepp 
dumpfer  bceinträc'h I igl  und  der  Seh  it'fsbot  rieb  recht  gefahrvoll. 
Mut  unseren  Schleppdampfern  haben  wir  (bdier  nur  975182  Tu. 
befördert,  gegen  I  f.19557  Jte  dm  Vorjahre.  Die  ständige  Steige- 
rung der  Betriebsunkösten  halte  naturgemäß  auch  eine  Erhöhung 
der  Erachten  und  Schlepplöhne  zur  folge. 

Die  Abteilung  hat  auf  Grund  dßt  Best  iminungen  des  Ver- 
sall.ler  Friedensvertrages  nicht  weniger  a.'s  11.7  v.  II.  ihres  Be- 
standes an  Frankreich  abtreten  müssen.  Euter  den  abgegebenen 
Booten  befindiel  sich  der  leistungsfähigste  Dampfer  unserer 
lihciniflotte  „Robert  Miüser".  Obwohl  die  Abgabe  der  Schiffe 
schon  'längs!  erfolgt  ist,  wissen  wir  heute  noch  nicht,  welche 
Enitschädiiguug  wir  dafür  vom  Weiche  erhallen. 

Eine  weitere  Schädigung  der  Schiffahrt  ist  dadurch  ent- 
standen, dal.)  die  Roiehsei-enh-di  u  mil  Hilfe  des  Staffeltarife- 
Noblen  und  Koks  anscheinend  billiger  verfrachtet,  als  es  auf 
dem  Wasserwege  möglich  ist,  und  tu i I  dieser  Begründung  ins- 
besondere die  Lokmnol  ivkohlen  .  für  .  die  süddeutschen  Bahnen 
der  Bheiinschiffahi't  zu  •entziehen  sucht:  ein  bedenklicher  Trüg 
Schluß1,  bei  dem  das  Milliardiendefizil  dej-  Reiiihseisenbahn  sn 
nicht  in  Rechnung  gestelll  wird. 

Der  Riohgewiinn  der  Abteilung  stellte  sich  auf  {529620)76 
Mark  gegen  3,938  353,86  Mark  im  Vorjahre. 

Verkehr  auf  den  westdeutschen  Kanälen  und  auf  der  Weser. 

Dortmund.  7.  Dezember.  Am  HO.  November  wurde  der  Ver- 
kehr- auf  sämtlichen  Strecken  der  w  estdeutschen  Kanäle  und  des 
Dortmund-Ems-Kanais  .infolge  Eisbildung  eingestellt.  Es  ruht  in 
folgedesisen  nicht  allein  die  Erz-  und  Getreideeinfuhr,  sondern  auch 
die  Kohtonverf  rächt  ung  über  die  Wasserstraßen.  Diese  Transporte 
sind  jetzt  alle  auf  die  Eisenbahn  angewiesen.  Di"  eingehenden 
Eisenerze '  werden  in  Emden  auch  zum  Teil  auf  Kanalkähne  über- 
nommen, damit  der  Weitertransport  bei  Wiedereröffnung  der 
'Schiffahrt  sofort  erfolgen  kann.  Es  wäre  zu  wünschen,  daß  bei 
Wlederiubelriebuahme  der  Kana'lschiffahrl  die  Einschränkung 
der  Tauchtiefe  zwischen  Münster_und  Bergeshövede  aufgehoben 
ist.  Die  Beschränkung  der  Schiffsbe'Jadung  hat  mit  dazu  bei- 
getragen, daß  ihn  östlichen  Teil  unseres  Vaterlandes  die  Kohlen 
Inger  für  ck-n  früh  eingetretenen  Winter  so  schlecht  gefüllt  sind. 
Als  der  ungünstige  Rheiuw  assersland  die  Einschränkung  dee 
Kohlenversandes  nach  dem  Westen  und  nach  süddeutschland 
notwendiig  machte,  hätten  bei  größerer  Beladung  der  .Schiffe 
mehr  Kohlen  dem  Osten  zugeführt  werden  können,  als  befördert 
wurden.  Wegen  Mattgel  an  roEendein  Material  konnte  die  Eis  m 
bahn  nicht  genügend  Leerwagen  zur  Verfügung  stellen,  weshalb 
die  Zechen  einen  Teil  der  Förderung  auf  Lager  nehmen  .mußten. 
Der'  jetztige  Koblenniangel,  der  im  Osten  und  auch  im  engeren 
Industriebezirk  herrscht  dürfte  bei  dem  länger  anhaltenden 
starken.  Frostwetter  zu  einer  großen  Kohlennot  mil  den  schlimm- 
sten wirtschaftlichen  Folgen  führen. 

In  der  Berichtswoche  'konnten  die  in  Dortmund  sieh  während 
des  Heizer-  und  Maschinistenstreiks  angesammelten  Erzschiff" 
zum  Teil  gelöscht  werden.  Für  den  Dortmunder  Beiirk  sind  in 
den,  drei  ersten  Tagen  der  Woche  noch  §  .Schiffe  mit  Eisenerz 
eingegangen,  deren  Entladung  gegenwärtig  erfolgt.  Der  Güter- 
verkehr war  in  den  meisten  Häfen  infolge  der  Frostsperre  nur 
gering;  es  sind  nur  wenig  Güter  eingebracht  und  ausgeführt 
worden.  Die  IJmschlagSte triebe  konnten  nur  mäßig  beschäftigt 
werden;  auf  den  Hafenbahnen  macht  sich  die  Frostsperre  auch 
stark  bemerkbar. 

Die  iSchiffahrttivi ben den  haben  den  Heizern  und  Matrosen 
zum  6.  Dezember  d.  Js.  gekündigt.  Es  ist  den  Arbeitgebern 
bei  den.  am  l.  Dezember  in  Kraft  getretenen  hohen  Löhnen  nicht 
möglich,  alle  Arbeitnehmer  während  der  Ruhezeit  der  Schiffahrt 
weiter  entlöhnen  zu  können.  Während  des  Jahres  192).  war  der 
-Schiffs betrieb  auf  den  westdeutschen  Kanälen  infolge  der  wieder- 
holt vorgenommenen  Lohnerhöhungen  und  gestiegenen  Kohlen- 
und  Materialpreise  nicht  lohnend.  Wenn  daher  einem  großen  Teil 
der  .Schiffahrttreibenden,  der  nur  auf  den  Gew  inn  aus  der  Binnen- 
schiffahrt angewiesen  ist,  zugemutet  werden  sollte,  alle  Arbeit- 
nehmer welter  in  Dienst  und  Lohn  zu  halten,  so  würde  der 
Zusammenbruch  mancher  Reeöerfirma  die  unausbleibliche  Folge 
sein.  Nach  Wiederaufnahme  der  .Schiffahrt  müssen  die  Schiffs- 
frachten! so  erhöht  werden,  daß  sie  den  Schiffahrttreitenden  auch 
die  Möglichkeit  geben,  notwendige  Rücklagen  vornehmen  und 
einen  entsprechenden  Gewinn  erzielen  zu  können.  Ks  wäre  zu 
wünschen,  wenn  der  inzwischen  eingetretene  Witterungswechsel 
anhielt,  so  daß  bald  auf  a'len  Kanalstreeken  der  gesamte  Schiffs- 
betrieb wieder  aufgenommen  werden  könnte. 

Dortmund.  7.  Dezember.  In  den  hiesigen  Häfen  ruht  seil 
dem  1.  Dezember  der  gesamte  .Schiffsverkehr.  Seit  diesem 
Tage  konnten  wegen  Eisbildung  keine  Schiffe  mehr  ein-  bezw . 
ausfahren.  In  der  Berich tswoche  war  der  Verkehr  aus  diesem 
Grunde  nur  gering.     Die   Enischlagsbetriebe  konnten  nur  teil- 


Seite  450 


ZEITSCHRIFT  FÜR  BINNEN  -  SCHIFFAHRT 


Heft  24  —  1921 


weise  focichäftigl  werden,  und  im  Verkehr  äfer  Hafenbahnen 
macht  .sich  rilie  Frostspems  stark  bemerkbar.  Die  in  Staden 
für  lfiLefcligc  Werke  eingehenden  schwedischen  Erze  werden  teils 
mit  der  Eisen  bahn  den  Vorbrauehsstät  ten  zugeführt,  teils  an 
der  Nordsee  gelagert  und  ,in  leere  KanallkiäJiäe  iii  ••.••rnonnmen. 
In,  der  Berich  Iswoche  veric  ehrten  in  den  Häfen  iasgesaimt  nur 
31  (64)  Schiffe,  von  denen  21  (3»)  ein  und  10  (26)  ausgelaufen 
sind!.  Beladen,  gingen  1 1  (28)  Kalme  mit  Eisenerz  (5  gegen  19 
m  der  Vorw.),  Weizen,  Mehl,  Sand  USW.  ein.  Ausgelaufen  sind 
nur  3  (19)  'Heere  Schiffe  und  7  (8)  Schleppdampfer.  Ein  Teil 
der  Schöffe  bleibt  hier  im  Halen,  während  der  Erostsperrc.. 

Hamm  i.  \V..  7.  Dezember.  Der  Schiffsverkehr  ist  am  29. 
November  infolge  Frost  eingestellt  werden.  Es  sind  in  der  Be- 
rich tsw  och  e  9  (22)  beladene  Kähne  mit  zusammen  4Ö52  (8592) 
Tonnen  Köhlen,  Koks.  Getreide  und  Eisenerz  eingelaufen.  Ab- 
geschleppt worden  keine  (2)  beladenen  Schiffe,  sondern  nur  t; 
(21)  leere  Kühne.  Eingeschlagen  wurden  vom  Wasser  zusammen 
•*>472  (7579)  Tonnen,  /um  Wasser  gingen  keine  Güter  (120 
Tonnen  Zement). 

Wanne,  7.  Dezember.  Der  ßeteiiib  auf  dem  Kanal  ist  im 
Laufe  der  Betriebswoche  cinge.steMI  worden.  Die  Hafenverwal- 
turig  war  bestrebt,  die  vorhandenen  Kähne  trotz  der  starken  Eis- 
bildung noch  sämtlich  zu  beladen.  Zurzeit  laufen  von  verschie- 
denen Zechen  noch  geringe  Mengen  zu,  die  umgeschlagen  werden 
können.  Auf  der  Hafenk'le.inbahn  ruht  der  Verkehr  fast  voll- 
ständig. Der  grüßte  Teil  der  Arbeiter  und  Angestellten  wird 
vorläufig  mit  Noislandsarbeiten  beschäftigt.  Im  Westhofen  er- 
reichte der  Kohlenumschlag  21)  613  (31431)  Tonnen.  Im  Ost- 
hofen keine  Güter  (588  Tonnen)  umgeschlagen.  Zufuhr  von  der 
Reichseiseilbahn  196-2  (2698)  Tonnen.  Abfuhr  nach  der  Reichs- 
eiscn'bahn  1392  (2246)  Tonnen. 

Hafen  Unser  Fritz,  7.  Dezember.  In  der  Berich  tsw  oche 
wurden  2421  (5045)  Tonnen  Kohlen  umgeschlagen.  Infolge  des 
Frostes  wurde  die  Kanalschiffa'hrt,  am  30.  November  eingestellt. 
Der  Kahnraum  im  Hafen  war  bereits  am  29.  November  zu  Ende. 

Hafen  Nordstern,  7.  Dezember.  Der  Hafenumschlag  in  der 
Berich  tsw  oche  betrug  2580  (5790)  Tonnen.  Die  Schiffahrt  ist 
wegen  Eisgang  eingestellt. 

Verkehrsüber.ichi.  Bdaden 
Emg.       Ausg.     Gesamtz.      ging.  Ausg. 
Dortmund    ...   2t    (38)      10  (26)     31  (64)      11  (28)     0  (2) 
Hamm  i.  W.    .    .     9  (22)       6  (23)      15  (45)       9  (22)      0  (2) 
Münster  i.  W.  .    .  —  (10)     —  (24)     —  (24)     —  (19)  (2) 

Wanne-West :  Kohlenumschlag   20613  (31434)  t 

Ost:     Umschlag  auf  Schiff  (  ,„fi,  t 

Umschlag  von  Schiff  /  t 

Zufuhr  von  Eisenbahn   1962  (2698)  t 

Abfuhr  zur  Eisenbahn   1322  (2246)  t 

Unser  Fritz:  Kohlenumschlag   2421  (5045)  t 

Hafen  Nordstern:       dto.    2580  (5790)  t 

Schleuse  Münster: 

Südl.  Rieht.:  —  (47)  Schleppziige  mit  —  (70)  beladenen  Kähnen  mit 

—  (35122)  t 

Nördl.  östl.  Rieht.:  —   (42)   Schleppzüge  mit    —  (100)  beladenen 
Kähnen  mit  —  (50629j  t 

c)  Mittellandkanal,  Ems  und  Weser. 

W  esei '-Kanal-Verkehr. 
Bremen,  den  29.  November  1921.  Die  Ableichterung  dei 
mit  Getreide  liegenden  Lagerkähne  wurde  in  der-  zweiten  Hälfte 
des  Monats  November  weiter  fortgesetzt.  Auch  sonst  wurde 
Ladung  im  Bergverkehr  nach  Weser-  und  Kanalplätzen  gut. 
angeboten. 

Im  Talverkehr  im  Industriegebiet  waren  Kähne  durchweg 
gut.  unterzubringen,  so  daß  die  Kähne  auf  Zuteilung  von  La.de-) 
platzen  nicht  zu  warten  brauchten.  Die  Beladung  an  den  Zechen 
ging  prompt  vor  sieh. 

Der  Wasserstand  der  Weser  ging  leider  infolge  des  scharfen 
Ostwindes,  der  fast  bis  Ende  des  Monats  anhielt,  weiter  zurück 
Durchschnittlich  wurden  am  Mindener  Pegel  1.45  m  angezeigt 
Am  25.  d.  Mts.  setzt  '  eine  schärfere  Kalle  ein.  und  so  machte 
sieh  in  den  Staugebieten  der  Weser  bei  Hemelingen.  Dörverden 
und  Hameln  schon  eine  Eisdecke  bemerkbar.  Am  27.  d.  Mts. 
ist  die  .Schiffahrt  auf  der  Weser  und  dem  Mittellandkanal 
als  eingestellt  zu  'betrachten.  Die  unterwegs  bot  indlirhen 
Schleppziige  sind  in  Sicherheit  gebracht. 

Bremen,  7.  Dezember.  Der  gegen  Ei  nie  voriger  Woche  ein- 
setzende Erosl  nahiu  derart  an  Schärfe  zu.  daß  schon  am  27.  No- 
vemtber  Schleppziige  ab  Bremen  bergwärt.s  nicht  mehr  abgelassen 
wurden.  Das  Eis  in  den  Staugebieten  der  Weser  halte  eine 
solche  Stärke  angenommen,  daß  die  Schiffahrt  auf  der  Weser 
eingestellt  werden  mußte.  Sämt'dcne  auf  der  Fahrt  befindlichen 
Schleppaüge  sind  in  Sicherheit  gebracht.  Ebenso  ruht  auf  dem 
Mittellandkanal  die  .Schiffahrt  infolge  Eises.  Der  Verkehr  auf 
der  Unterweser  Bremen-BremerhaSen  wird  hoch  aufrechterhalten, 
o'l  gleich  das  las  sehr  hinderlich  ist. 


d)  Elbe  und  Saale. 

Monatsbericht  iibt-r  die  Verkehrsverhältnisse  auf  der  Elb- 
für  Novoiuber  1921.  Dun-'li  zeitweise  Niederschläge  erfuhren  di  • 
Wa.-s  •rstaiidsverliältiiis.se  der  Elbe  im  .Monat  November  eine  vor- 
übergehende Besserung.  Der  Magdeburger  Pegel  verzeichnete 
am  13.  November  den  Höchststand  mit  -j-  51  cm.  Gegen  Ende 
de.s  Monats  trat  jedoch  infolge  erneut  einsetzender  Trockenheit 
wieder  Fall  ein,  und  die  schließlich  hinzukommende  Kälte  führte 
zu  starker  Eisbildung  und  demgemäß  zu  einer  vollständigen 
Unterbrechung  der  gesamten  Erbeschiffahrt,  deren  Umfang  noch 
nicht  abzuseihen  ist. 

In  Hamburg  hat  das  Geschäft  gegen  den  Vormonat  wesent- 
lich nachgelassen.  Einmal  scheinen  die  Ausiandszufuhren  auf 
(.rund  unseres  ungünstigen  Valutazustandes  wesentlich  einge- 
schränkt worden  zu  sein,  andererseits  ermöglichte  die  Verb?sse- 
rung  fles  Wasserstandes  eine  vermehrte  Ausnutzung  des  Raumes, 
so  daß  sogar,  eine  Menge  Leerraum  angeboten  und  zum  Teil  auch 
bergwärls  disponiert  wurde. 

An  der  Mittelelbe  hielten  sich  die  Verladungen  ungefähr  im 
Rahmen  des  Vormonats, 

In  Sachsen,  wo  seit  Monaten  der  Verkehr  außerordentlich 
gering  war,  ist  jetzt  wieder  eine  gewisse  Belebung  zu  ver- 
zeichnen. Vor  allem  kamen  größere  Pisten  Kohlen  talwärts 
zur  Verschiffung, 

Auch  an  den  böhmischen  Plätzen  war  der  Verkehr  verhält- 
nismäßig Lebhaft.  Zur  Verladung  gelangten  in  erster  Linie 
Zucker,  daneben  Hölzer,  Glaswären  usw.  Die  Ausfuhr  an  böhmi- 
scher Kohle  ha!  infolge  der  neuerdings  erfolgenden  E  -r  'Hüning 
in  Krön  •nwährung  einen  starken  Rückgang  erfahren.  Größer? 
Mengen  wurden  nur  noch  von  den  Schiffahrtsgesellschaften  be- 
zogen, die  ihrerseits  infolge  der  wesentlich  gesteigerten  Selbst- 
kosten genötigt  waren,  ihre  Schteppliöhne  entsprechend  zu  er- 
höhen. 

Bericht  der  Firma  ..Spediteur» Verein  Herrniann  und  Th.  il- 
nelnner  über  den   gegenwärtigen   Stand   der   Elußfracliten  und 

Verkclirsverhältnisse  in  Hamburg.  Nachdem  die  Elbschiffahrts- 
gesellschaften den  regelmäßigen  SchiffahrtSibe  trieb  auf  der  El  Ii.« 
infolge  der  anhaltenden  Trockenheit  am  26.  Juli  d.  Js.  einge- 
stellt hatten,  konnte  derselbe  endlich  am  8.  November,  also 
nach  einem  Zeitraum  von  über  3  Monaten,  infolge,  gebesserten 
Wasserstandes  wieder  aufgenommen  werden,  jedoch  traf  im 
letzten  Drittel  November  leider  wieder  Frostwetter  ein.  welches 
sich  täglich  verstärkte  und  schließlich  dazu  führte,  daß  die 
Flußschiffahrt  nicht  nur  auf  der  Elbe,  sondern  auch  auf  der  Saab'. 
Havel  und  Oder  tatsächlich  wieder  zum  Stillstand  kam.  Zwar 
liegt,  eine  Bekanntmachung  der  Elhschiffahrtsgescllschaften,  daß 
die  offizielle  Einstellung  der  Schiffahrt  neuerdings  erfolgen 
mußte,  noch  nicht  vor,  aber  an  der  böhmischen  Landesgrenze 
ist  das  Eis  bereits  zum  Stehen  gekommen  und  die  unterwegs 
befindlichen  Kähne  wurden  gezwungen.  Nothäfen  anzulaufen. 
Die  Flußschiff  ahrtsgesollschaften  nehmen  zwar  nach  wie  vor 
Güter  an.  an  eine  Beförderung  kann  aber  erst  gedacht  werden, 
wenn  die  gegenwärtigen  Eishindernisse  wieder  beseitigt  sind: 
es  ist  jedoch  zu  bedenken,  daß  die  Monate  Dezember  und  Januar 
als  die  eigentlichen  Win termonate  gelten,  und  daß.  selbst  wenn 
die  Flußschiffahrt  bei  wiedereintretender  milder  Witterung  noch- 
mals du  Gang  kommen  sollte,  mit  einer  abermaligen  Unter- 
brechung gerechnet  werden  muß.  weshalb  die  Benutzung  der 
Flußschiffahrt  in  der  jetzigen  Jahreszeit  für  die  Verlader  mit 
einem  nicht  jinerheblichen  Risiko  verknüpft  ist.  Gerade  weil 
den  Wasserstraßen  wegen  ihrer  Abhängigkeit  von  der  Witte- 
rung«- und  Wasserstandsverhältnissen  eine  nicht  zu  unterschät- 
zende Unsicherheit  anhaftet,  ziehen  die  Verlader  trotz  höherei" 
Erachten  den  Bahnweg  vor,  mit  Rücksicht  auf  den  Einstand, 
daß  beft  dem  hohen  Wert  der  meisten  Güter  und  bei  den  stark  ot 
Preisschwankungen  das  Risiko  sich  steigert,  je  länger  die  Wann 
unterwegs  sind.  Leider  muß  aber  unter  den  gegenwärtigen  V  ■.  - 
häftniissen  auch  bei  Bahnverladungen  eine  recht  lang.«  Reisedou  «r 
in  Betrai'hl  gezogen  werden,  denn  die  Wagenstellung  bleibt-  so 
unzulänglich  wie  bisher,  und  es  gehört  nicht  zu  den  Seltenheiten:, 
daß  man  l -!  Tage  warten  muß.  che  die  Sendungen  auf  den  Weg 
gebracht  werden.  Zwar  sucht  die  Bahn  Verwaltung  durch  sieh 
leider  immer  wiedeiholen.de  Uii  tersperreu  Abhilfe  zu  schaffett, 
nb.er  bisher  ist  ihr  das  nicht  gelungen:  auch  die  Erhöhung  der 
Stand-  und  Lagergelder  hat  nicht  viel  genützt,  so  daß  man 
geneigt  ist,  anzunehmen,  daß  Mängel  in  der  Organisation  häufig 
die  Verzögerung  in  der  Wagengestellung  verursachen.  Das  Reichs- 
verkehtsnünisteriuni  sollte  uinsnmeäir  darauf  bedacht  sein,  die 
Leistungsfähigkeit  der  Eisenbahnen  zu  erhöhen,  damit  die  V  o  - 
lader  für  die  unausgesetzte  Erhöhung  der  Eisenbau  nf rächten 
—  mit  dem  heutigen  Tage  tritt  w  ieder  eine  solche  um  50  Pr  'ZMU 
ein  —  wenigstens  in  der  schnellen  Beförderung  der  Güter  ein 
Ä(]iiivalent  finden.  Aber  nicht  allein  die  Erhöhung  der  Eisen- 
bah  nf  räch  ten  schädigt  den  Hamburger  Platz,  sondern  auch  ■  die 
fortwährende  Steigerung  der  hiesigen  Platzkosten,  welche  mit 
dem  heutigen  Tage  ebenfalls  wieder  weitere  recht  bedauerlh'he 
Fortschritte  gemacht  hat:  es  haben  sowohl  die  Lagerhalteh, 
wie  auch  die  Quartiersleute  un'l  Ewerführer  ihre  Sätze  ganz 
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erheblich  erhöht.  Dazu  kommen  noch  Fiskosten  für  das  Schlep- 
pen der  Schutenfahrzeuge  durch  besondere  Eisdampfer,  da  auch 
der  Verkehr  im  Baten  durch  Eishindernisse  bereits  beeinträchtigt 
ist. 

Die  Flußf rächten  stel'en  sich  heute  bei  reichlich  vorhandenem 
Kahnraum  ohne  Garantie  für  Abschleppen  der  Fahrzeuge  für 
Massengüter  wie  folgt  von  'hier: 


Magdeburg  •  .  .  1520 

Schönebeck    1538 

Barby  1556 

Aken  1574 

Wallwitzhafen  1592 

Coswig  1683 

Kleinwitteuberg  1750 

Torgau  2182 

Berlin  unterhalb  Kohleu 
Getreide 


Riesa  -.  2483 

Dresden    2783 

Laube-Tetschen   4600 

Schönpriesen-Außig  ....  4700 

Halle  loco   2500 

Halle  transito   2300 

Breslau  nominell  1850 

Cosel  nominell  — 

zuletzt  bezahlt  ca.  1300 

 ca.  1350 


Pfg.  f ü  r  100  kg 

einschließlich  Tauehtiefenzuschlag  nach  böhmischen  Plätzen. 

Rlbefrachten  in  tschechischer  Währung.  Die  „Bohemia", 
Internationale  Transp.nt  A.-tr.  in  Prag,  teilt  mit,  dlaß  die  Sehiff- 
fabrtsgeseUseh arten  auf  der  K  l  he  wegen  des  niedrigen  Mark- 
kurses Flachten  im  Tatverkehr  vom  1.  Dezember  ab  in  tschechi- 
schen Kronen  statt  in  reiehsdeutsehen  Mark  erheben,  Infolge 
dieser  Währungsänderuug  Wurden  auch  die  Frachtsätze  'im 
Schleppverkehr  für  die  einzelnen  Güterarteh  entsprechend  er- 
höht Stückgut  von  Tets  -heu  nach  Hamburg  kostet  bei  Frachten 
von  10  To.  11  tschechische  Kronen  für  den  Doppelzentner. 

e)  Oder. 

Verkehrsbericht  des  Schiff ahrts  -Vereins  zu  Breslau  E.  V. 

für  die  Woche  vom  27.  November  bis  3.  Dezember  1921. 
Vom  Frachtenausschuß  für  die  Oder  festgesetzte 

reine  Schiffsfrachten  in  Mark  je  Tonne  (also  exkl.  aller  Nebenkosten, 
als  Umschlag,  Zollabfertigung,  Assekuranz,  Kippgebühr) 


Von: 


nach: 


Für  Steinkohle 
in  ganzen 
Kahnladungen 
für  Berlin 

a)  Oberspree 

b)  Unterspree 


Breslau 


CD 


bß 
u 

a 

es 

tu 


Oppeln 


n 


CO 


Cosel-Oderhafen 


(Zwischenstationen  zahlen  für  Teilladungen 
mindestens  die  nach  der  Bndstation  maß- 
gebende Fracht.) 


73,00 
77,50 


71,70 

99  — 

97,70 

108  — 

106.70 

103,50 

112.50 

Zu  den  obigen  Grund  fr  achten  tritt  ein  Zuschlag  von: 

1,40  m 
1,30  „ 
1,20  „ 
1,10  „ 
1,00  „ 


10%  bei  einer  Beladung  unter 
20%   „  „ 
30%   „     „  „ 
40%   „  i 
50%   „  „ 

Der  Eintritt  des  Winters  hat  auch  der  geringen  Schiffsbewegung, 
die  bisher  noch  auf  der  Oder  stattfand,  in  der  Berichtswochc  Still- 
stand geboten.  Von  den  mit  der  in  den  Vorberichten  erwähnten 
Welle  abgeschwommenen  Fahrzeugen  ist  leider  der  größere  Teil-  auf 
der  Strecke  von  Steinau  ab  liegen  geblieben.  Die  Oderstrombau- 
verwaltung hat  am  2.  d  ^S...  nachmittags  von  Ransern  eine  kurze 
Welle  abgelassen,  die  es  diesen  Fahrzeugen  ermöglichen  soll,  wenigstens 
sichere  Liegeplätze  aufzusuchen.  Der  Umschlagsverkehr  in  Cosel 
mußte  in  der  Berichtswoche  ebenfalls  wegen  des  Frostes  eingestellt 
werden. 

Das  Wasserbauamt  Breslau  hat  den  Beginn  der  Winterliegezeit 
auf  den  29.  November  festgesetzt. 

Wa  sser stände: 

Ratibor:               am  27.  11.    =  0.88  m  am  3.  12.    =  1,17  m 

Ransern  oben:        „  27.  11.    =  3.02  m  „   3.  12.    =  3.03  m 

unten:      „  27.  11*  =  1,64  m  „   3,  12.    =  1.90  m 

Neiße  i. /Wartha     „   26.  11.  =-0,12  m  „  2.  12.  =-0^20  m 

Die  Abgaben  auf  den  Seeschiffszufahrtstraßen. 

E  ine  Denkschrift  des  Magistrats  Stettin  g  e  g  e  n 
die  Benachteiligung  des  Stet  tih-er  H  a  f  e  n  s. 
Der  Magistrat  hat  an  den  Reichsverkehrsininister.  den 
Reachöfinanz-  und  Re ich s w ir tsehn f tsminis ter ,  den  preußischen 
Finanzminister,  den  preußischen  Handelsminister,  den  Oberpräsi- 
denten und  dien  Regierungspräsidenten  eine  Denkschrift  gerichtet. 
Diese  bezweckt  die  Herabsetzung  der  Abgabe  für  die  seeseitige 
Zufahrte  traße  zum  Stettiner  Hafen  und  verlangt  eine  Reform 
der  Hafengebühren  sämtlicher  deutschen  Häfen  auf  der  Grund- 
lag«, Haß  kein  Hafen  vor  den  andern  bevorzugt  werde.  Unter 


eingehender  Anführung  saclrlficher,  rechtlicher  und  Iii- torisehei 
Gründe  liegt  die  von  Staditbaurat  Fabrieius  verfaßte  Denkschrift 
dar,  iwas  sie  zu  'der  Erwartung  veranlaßt-,  daß  die  Redchsregiernn^ 
nie. glichst  bald  Schritte  zur  Beseitigung  der  bestehenden  Fü- 
gte iehheiien  und  Ungerechtigkeiten  tut. 

Im  Interesse  größtmöglichster  Steigerung  der  Gesamtleistung 
bei  möglichster  .Sparsamkeit  wird  es  die  Reich«regiening  al- 
ihre  Aufgabe  ansehen  müssen,  dahin  zu  wirken,  daß  Ein-  und 
Ausfuhrgüter  den  talsächlich  billigsten  Weg  gehen  und  nicht 
einen  unnatürlichen  längeren,  um  höhere  Hafenabgaben  zu  ver- 
meiden.   Tatsächlich  werden  nun  aber  noch  wom  Reiche  bezw. 

den  andern  Stellen  für  die  Benutzung  der  Zufahrtstraßen  ZU 
den  Seehäfen  Abgaben  in  so  ungleicher  Höhe  erhoben,  daß  der 
Verkehr  von  gegebenen  kürzeren  Verkehrswegen  auf  bängere 
abgedrängt  wird.  Z.  I!  gehen  viele  Güter,  die  von  Rußland 
und  Finnland  nach  Berlin  oder  umgekehrt  bestimmt  sind,  über 
Hamburg  und  Lübeck.  Dieser  unnatürliche  Weg  erklärt  sieb  tun 
durch  die,  erheblich  geringeren  Abgaben  auf  den  Zufahrtstraßcn 
zu  den  Häfen. 

Der  Denkschrift  sind  Anlagen  beigefügt,  die  die  Gesetze  und 
Verordnungen  für  Stettin,  Lübeck,  Hamburg  und  .Bremen  ent- 
halten, nach  denen  die  Abgaben  erhoben  werden.  Sie  he«  eisen, 
daß  .Stettin  am  höchsten  belastet  ist.  Nach  dem  Gesetz  vom 
29.  Juli  1921  hat  das  Reich  dafür  Sorge  zu  'ragen,  daß  bei  der 
Festsetzung  von  Sehiffahrtsahgaben  auf  Secw  asser-traßen  „kein 
deutscher  Seehafen  vor  dem  anderen  bevorzugt  wird".  Wie  be- 
wiesen, ist  diese  gesetzliche  Bestimmung  zum  Nachteil  Stettins 
bisher  nicht  erfüllt.  F.in  gegenseitiges  Unterbieten  in  Verkehrs- 
abgaben soWte  künftig  l>oi  den  deutschen  Seehäfen  unterbleiben. 
Konkurrenzrücksichteu  sollten  bei  Bemessung  dieser  Abgaben 
nur  gegenüber  den  benachbarten  Auslandshäfen  zur  Geltung 
kommen.. 

Vorschläge  zur  Verbesserung  des  Odcrschiffahrtsweges.  Im 

preußischen  Landtag  haben  die  Abgeordneten  Lukassowitz,  Con- 
rad).. Dr.  Krüger- A  llerh  eil  igen  und  Wende  (Winzig)  folgend.- 
Anfrage  eingebracht  : 

„'Die  Oder- Schiffahrt  leidet  besondiers  in  den  Scmmerinonaten 
unter  anhaltender  Trockenheit,  was  erhebliche  .Nachteile  im 
Transport  verkehr  zur  Folge  hat.  Die  Verluste  an  Transport- 
mitteln (Dampfer-  und  Frachtkahnverkehr)  könnten  nach  sach- 
verständigen Untersuchungen  dadurch  ausgeglichen  werden,  daß 
der  Bau  des  Staubeckens  bei  Ottmachau  möglichst  bald  im  An- 
griff genommen  wird.  Das  Staubecken,  das  nach  den  ausge- 
arbeiteten Plänen  mehr  als  200  Millionen  Kubikmeter  wird  fassen 
können,  würde  in  rege n a.r nie r  Zeit  den  Überschuß  des  Wassers. 


las  die  Glatzer  Neiße  zurzeil 


der  Schneeschmelze  mit  sieh  führt. 
Dabei  würde  es  möglich  sein,  die 
tiiize  Jahr  hindurch,  auch  bei  reffen- 


der Oder-  zuführen  können. 
Schiffahrt  auf  der  Oder  das 
armer  Zeit  ,  zu  bei  reihen. 

Mit  den  wirtschaftlichen  Vorteilen  wäre  aber  zugleich  eine 
Hinterbringung  einer  sehr  bedeutenden  Zahl  von  Er.werbsO  isen 
möglich.  Sowohfl  der  Bau  der  Talsperre  als  auch  eine  geplante 
Verlängerung  der  Buhnen  in  der  Oder  selbst  bilden  ausreichende 
Notstandsarbeiten.  Ist  das  Staatsinüiisteriuin  bereit,  auf  die 
Reichsregierung  in  dem  Sinne  einzuwirken,  daß  im  Interesse 
der  Hebung  des  Wasser  Verkehrs  auf  der  Oder  und  der  produk- 
tiven Erwerbslosen fii rsorge  möglichst  bald  die  genannten  Ar- 
beiten in  Angriff  genommen  werden?" 

Neues  Kraftwerk  am  Queiß.  Hie  aus  dem  Riese ngebi ig 
nach  Deutschland  abströmenden  Ge'biirgsilüsse  werden  nach  Ver- 
lassen der  Berge  du  den  mitteHgchlesischen  Talsperren  bei  Mauer. 
Markllssa  und  Breitenhein  zur  Erzeugung  elektrischer  Energie 
ausgenutzt.  Die  Ausdehnung  des  Netzes  der  f  herlandzcntral  >n 
und  die  durch  die  Kohlennut  bescMieunigle  Umstellung  gewerb 
lieher  und  indusl  rieller  Betriebe  vom  Dampfbei  rieb  auf  elektr 
motorischen  Antrieb  benötigen  zeitweise  ailte  zur  Verfügung 
stehenden  Energiemengen.  Um  durch  Strommangel  eine  Hem- 
mung der  äugen WiickSiehen  Entwicklung  zu  vermeiden,  hat  der 
i'rovjnzial  verband  der  Elektrizitätswerke  von  Schlesien  den  Bau 
eines  Spitzenkraft  Werkes  an  der  Sperrmauer  von  Goldenträum 
oberhalb  Marktlissas  am  Qüeiß  beschlossen,  das  durch  Doppel- 
leitung mit  dem  Werk  Markiiissa  verbunden,  mit  den  anderen 
Anitagen  parallel  arbeiten  wird.  Die  bei  den  Siemens-Schiickert  - 
Werken  bestellten  Generatoren  werden  eine  Gesamtleistung  von 
6300  k  VA  hergehen;  ihr  Antrieb  erfolgt  durch  Doppelspiral; 
turbiinen   mit   horizontaler  Welle. 

f)  Östliche  Wasserstraßen. 

Der  Masurische  Kanal  als  Kraftquelle.  Bekanntlich  soll  Ost- 
preußen in  großzügiger  Weise  elektrisiert  werden,  und  da  erschsint 
es  nicht  gar  so  befremdlich,  daß  dazu  auch  die  Wasserkraft  des 
Masurischen  Kanales  verwendet  werden  soll.  Der  Masurische 
Kanal  hat  bei  52  km  Länge  rund  101  in  (ier'älle.  und  der  Ingenieur 
wird  wissen,  welche  FIektnzitätsmeng;u  er  daraus  erzielen  kann. 

Die  Fertigstellung  des  Kanals  zieht  sich  infolge  des  Krieges 
aus  einem  Jahr  in  das  andere,  und  seit  einiger  Zeit  verlautet,  daß 
der  Kanal  weniger  als  Schiffahrtsstraße,  sondern  als  elektrische 
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K  r  a  f  t  q  u  e  1  1  e  ausgebaut  werden  solle.  Der  Landtagsabgeordnete 
Graf  zu  Stolberg-Wernigerode  (auch  in  Ostpreußen  begütert)  hat 
sich  nun  wegen  des  Kanales  an  den  Reichsverkehrsminister  ge- 
wandt, der  die  Frage  in  einem  längeren  Schreiben  beantwortet  hat. 

Es  heißt  dort  u.  a.,  daß  bei  der  Genehmigung  des  Kanalbaues 
im  Jahre  1908  die  Baukosten  auf  14  700  OCH)  Mark  veranschlagt 
w  urden.  Diese  Summ;  erwies  sich  aber  schon  in  der  letzten  Vor« 
kriegszeit  zu  niedrig,  obwohl  auch  damals  mir  mit  einem  Veikehi 
von  200  000  bis  300  000  t  gerechnet  wurde. 

Durch  den  Krieg  haben  sich  die  Verhältnisse  sehr  ungünstig 
verschoben;  und  bis  zum  1.  April  1921  sind  für  den  Kanalbau 
schon  rund  25  Mill.  Mark  ausgegeben.  Von  diesem  Zeitpunkt  ab 
Mild  bei  den  augenblicklichen  Preisen  noch  rund  300  Millionen 
Mark  bis  zur  Fertigstellung  auszugeben.  Unter  diesen  Umständen 
Stellen  sich  die  alljährlich  für  Verzinsung,  Tilgung.  Unterhaltung 
und  Betrieb  erforderlichen  Beträge  auf  mehr  als  22  Millionen  Mark. 
no  dal!  der  zu  erwartende  Nutzen  mit  den  aufgewendeten  Sum- 
men in  einem  schreienden  Mißverhältnis  steht. 

Nun  prüft  das  Reich  erneut  die  Frage  der  Ausnutzung  der 
\\  asserkräfte  für  die  Gewinnung  von  Kraft  und  elek- 
trischem Strom  und  hat  dafür  die  Aktiengesellschaft  „Ost- 
preußenwerk" in  Königsberg  i.  Dr.  gewonnen.  Die  Ausnutzung  der 
Wasserkraft  kann  verwirklicht  werden,  auch  ohne  daß  die  Schift- 
lahrtsschleusen  sofort  gebaut  werden  müssen.  Wenn  auch  die 
Fertigstellung  des  Kanales  als  Schiffahrtsstraße  durch  die  verän- 
derte Anordnung  hinausgeschoben  wird,  so  findet  Ostpreußen  dafür 
doch  vollgültigen  Ersatz  in  der  Versorgung  mit  Elektrizität  ans 
den  Wasserkräften  des  Kanals,  auf  die  der  Provinzlandtag  beson- 
deren Wert  legt. 

Für  die  Ermittelung  der  Wasserkraftausnutziuig  sind  die  I  n  - 
teressen  der  Landwirtschaft  hauptsächlich  maß- 
gebend. Diese  Fragen  werden  gegenwärtig  im  preußischen  Mi- 
nisterium für  Landwirtschaft.  Domänen  und  Forsten  bearbeitet, 
und  von  dem  Ergebnis  werden  die  weiteren  Schritte  in  dieser 
Sache  abhängen.  H.  M. 

Vom  aberländischcn  Kanal.  Man  wird  es  zu  würdigen 
verstoheiVj  daß  die  'preußische  Regierung  Lei  der  bevorstehenden 
LLekl  nisiei'ung  der  Provinz  Ostpreußen  der  Verlängerung  dies 
( )i  erlündiiscben  Känäto  sowie  die  Benutzung  des  Mas'ufischen 
Kanals  zur  Erzeugung  von  Elektrizität  vi  w  as  langsam  vorgeht. 
Kür  diie  Verlängerung  des  Oberländischou  Kanals  hat  sich  der 
Ol  rrprlisiidenl  lK'-nndi'i\<  verwendet.  Der  Vertreter  des  Objef- 
pj'äsi  den  ten  ist  in  diesem  iNinne  beim  Reichs-  und  Staats: 
ministeriuni  tätig  gewesen,  und  so  bat  denn  auch  der  preußische 
Minister  flirr  Landwirtschaft.  Domänen  und  Forsten  entschieden, 
dal.)  die  durch  di"  Vorarbeiten  für  eine  Verlängerung  des  Q.ber- 
iäuöisehen  Kanals  entstandenen  und  noch  entstehenden  Kisten, 
auf  das  Haupt-Fxtrnurdiiniarinm  bei  der  Leuerallandsehafl skasse 
iil.i'i'iuminii'i]  werden  sollten-.  Wer  die  Entwicklung  des  ost- 
preußiseheri  Verkehrs  aufmerksam  verfolgt  hat,  wird  die  Unzu- 
länglichkeit dei'  .Verkehrsmittel  daselbst  längst  erkannt  haben. 
Ks  ist  also  anzunehmen,  daß  der  zeitgemäße  Ausbau  des  Ober- 
ländischen  Kanals  nunmehr  mit  aller  Macht  .  gefördert  w  erden 
wird.  H.  M. 

Schiffahrtssehluß  im  Osten.  Aul'  den  ostdeutschen  Be- 
wässern wurde  der  Schiffsverkehr  am  22.  November  d.  Js.  'ein- 
gestellt, oli  ehdgiltüg,  bleibt  abzuwarten.  Im  vorigen  Jahre 
trat  die  Einstellung  der  .Schiffahrt  noch  etwas  früher  ein. 
infolge  des  dann  eintretenden  milden  Wetters  konnte  die  Schiff- 
fahrt nochmals  aufgenommen  werden.  Schon  einige  Zeit  vor  dem 
22.  November  war  viel  Eisbildung  zu  beobachten;  doch  konnte 
der  Verkehr  auf  Wo;  eh  sei  iinu  P.r.egel  selbst  mit  hölzernen 
Fahrzeugen  fortgesetzt  werden.  Auf  den  ost  preußischen  Ge- 
wässern waren  die  hölzernen  Kähne  schon  vor  dem  22.  No- 
vember aus  dem  Verkehr  zurückgezogen,  weil  das  Eis  für 
sie  .schon  zu  stark  war.  Die  Dampfervorbindungen  wurden  in- 
dessen einstweilen  aufrechterhalten.  Auch  der  Verkehr  zwi- 
schen Dan  zig  und  Königsberg  sowie  Danzig  und  ELbing  blieb 
noch/  trotz  des  Eistreibens  im  (.lange. 

Iiis  zum  20.  \ovember  blieb  auch  das  F  r  i  s  c  h  e  II  a  f  f  offen 
und  zeigte  nur  stellenweise  'leichtes  Treibeis.  Dann  fror  es 
auch  völlig  zu.  und  auch  das  K  u  r  i  s  c  h  o  Haff  konnte  nicht 
mein-  j-on  .Schiffen  befahren  werden.  Da  die  Eisdecke  noch 
schwach  war.  mußte  auch  die  Fischerei  ruhen.  Dann  trat  gegen 
Kode  des  Monats  auf  der  Weichsel  starkes  Eistreiben  ein. 
Bei  dem  niedrigen  Wasserstande  und  der  geringen  Strömung 
trat  sogar  im  Mündungsge'hiot  Eisstand  ein,  der  aber  fernerhin 
verlief.  - 

Aus  Nordamerika  wurde  Knde  November  gemeldet,  daß  dort 
solch  warmes  Wetter  wie  im  Juiu  herrsehe.  Da  das  Wetter 
ms  Amerika  nach  einiger  Zeit  in  Europa  einzutreten  pflegt, 
so  ist  möglicherweise  auch  in  Ostdeutsehland  auf  milderes 
Wetter  zu  hoffen,  w  enn  auch  nicht  gerade  wie  im  Juni.      H.  M. 


g)  Autland. 

Die  italienische  IJiiiiiciiscIiitt'ahrtspolitik.  An  dem  dieser 
Tage  in  Eavenna  stattgehabten  nationalen  Kongreß  für  Binnen- 
schiffahrt hat  sieh  der  italienische  Pautenminister  Micheli  über 
die  derzeitige  Pinnenschiffahrtspolitik  Italiens  folgendermaßen 
ausgesprochen:  Die  Regierung  begrüßt  das  Vorgehen  der  Ini- 
tianten  in  Binnensehiffahrtsfragen  und  sie  hat  im  Zeiträume 
vom  Juli  1!)M  bis  zum  April  L921  sechs  Gesetze  und  vier  Dekrete 
erlassen,  durch  Welche  über  200  Millionen  Lire  für  den  Ausbau 
von  Wasserstraßen  dekretiert  winden.  Der  Bau  des  Hafens  von 
Mailand  und  des  Schiffahftskanals  Mailand — Lodi — Pizzighettöne 
sind  Unternehmungen,  welche  der  lombardischen  Metropole  eine 
weitestgehende  Entwicklung  von  Handel  und  Industrie  ermög- 
lichen und  der  Ausbau  der  Wasserstraße  Mailand — Venedig  mit 
ihrem  Ausgang  nach  der  freien  >See  wird  ein  "Werk  werden  von 
großer  Verkehrsbedeutung.  Was  die  Binnenhäfen  von  Cremona. 
Piacenza,  Ferrara  und  den  Kanal  von  Ferrara  zum  Po  anbelang', 
so  tun  die  damit  beschäftigten  Interessentenkreise  gut.  sieh  in 
ihrer  Arbeil  zu  beeilen,  Wesentlich  verbessert  worden  sind  die 
Halen  von  Pavia  und  von  Catena  bei  Manlun.  Für  die  Bauten 
am  Tiber  sind  seit  PM0  bis  heute  bereits  etwa  9  Millionen  ausge- 
geben worden  und  (i  weitere  Millionen  sind  noch  dafür  zu  verwen- 
den. Dazu  kommen  noch  große  Auslagen  für  den  Ausbau  des 
Hafens  von  Ostia  und  die  Erstellung  einer  Kanalverbindung  von 
Ostia  nach  Rom.  Mit  dem  Ausbau  der  Binnenwasserstraßen  muß 
auch  die  Förderung  der  Seehäfen  Hand  in  Hand  gehen  und  Italien 
mit  seiner  geographisch  günstigen  Lage  zwischen  den  zwei 
llauptbocken  des  Miltolnieores  muß  darnach  trachten,  die  glor- 
reiche Seestellung  wieder  zu  erlangen,  die  einst  die  Republiken 
Venedig.  Genua  und  Amalfi  inne  hatten.  Italien  muß  seine  See- 
politik  auf  weitester  Basis  aufstellen.  Seine  Seehäfen  sollen 
nicht  nur  wie  bisher  Refugien  für  die  Schiffe  sein,  sondern  mit 
allen  Mitteln  des  modernen  Umschlags  ausgerüstet  werden  und, 
um  die  IG  Häfen  entsprechend  auszubauen,  bedarf  es  nach  dem 
Programm  Honomi  einer  Milliarde,  an  welche  der  Staat  etwa 
600  Millionen  bezahlen  wird.  V.  K. 

Wasserbaiiprine  in  der  Tschechoslowakei.     In   des  Prag 

Presse  werden  interessante  Aufschlüsse  über  di:1  Wasserbau- 
p.läne  der  tschechoslowakischen  Regierung  gegeben.  Hiernach 
seit  »n  nächster  Zeit  (fei'  Bau  der  Talsperre  l  ei  Sehreckensteiii 
und  beä  Stech o vi.-  in  Angriff  genommen  werden.  Ferner  seilen 
diie  Hafenmagazine  in  Preßburg  erweitert  und  dort,  ein  Getreide- 
siilo  angelegt  werden.  In  Romarno  wird  die  Errichtung  einer 
Schiffswerft  beabsichtigt.  Große  Aufmerksamkeit  wird  ferner 
dem  Pau  von  Hydr .'zentralen  gewidmet.  Um  die  notwendigen 
Gelder  für  <|je  Errichtung  einer  Wärmezontral.e  im  nordwesi- 
bühmisehen  Braun koM'engebief  aufzubringen,  ist  eine  fiinfprozen- 
tige  staatliche  In vestitiensanü-eihe  geplant.  Betroffend  Arbeits- 
leistung der  Salzbergwerke  in  Marmarcskä  Solotvina  in  der 
Slowakei  hat  der  Minister  erklärt.  daß  die  Salzförderung 
von  ursprünglich  8  Waggons  täglich  sich  auf  35  Waggons  ge- 
hoben hat.,  so  daß  bereits  jetzt  der  Tagesbedarf  der  Tschecho- 
slowakei an  Koch-.  Futter-  und  Industriesalzen  zur  Hälfte  ge- 
deckt fißt  Er  hoffe,  durch  Vertiefung  der  Gruben  das  Tages- 
quantum  auf  70  Waggons  hiinaufzusetzen,  so  daß  ein  Import  von 
Salz  aus  dem  Auslände  nicht  mehr  erforderlieh  sei. 

Königlich  Ungarische  Fluß-  und  Seeschiffahrts-Aktiengesell- 
schaft. 

10500.  B.  1.921. 

Kund  m  a  c  h  u  n  g. 
L  o  k  a  1  g  ii  t  e  r  t  a  r  i  f ,  Teil  I.  Abteilung  B  .  Teil  11. 
—  Spezialt  arif  Nr.  1 :  für  die  Beförderung  von 
Getreide  usw.  —  S  p  e  z  i  a  1 1  a  r  i  i  N  r.  2 :  für  die 
Beförderung  von  Holz.  Aenderung  von  F  rächt - 
,  Sätzen    und  Gebühren. 

Die  Direktion  der  Königi.  Ungarischen  Fluß-  und  Seeschiriahrts- 
A.-G.  gibt  bekannt,  daß  mit  Gültigkeit  vom  25.  Oktober  1921  bis 
auf  weiteres  rücksichtlich  der  obenbezeiclmeten  Tarife  folgende 
Aenderungen  eingeführt  werden: 

Die  zur  Berechnung  der  Frachtsätze  in  verschiedenen  Wäh- 
rungen auf  Seite  5  des  Nachtrages  I  zum  Lokal-Gütertarife  Teil  II 
unter  II. A.c./  festgesetzten  und  mit  Kundmachung  im  Tarif-Anzeiger 
Nr.  16,  ex  1921,  teilweise  erhöhten  Verhältniszahlen  werden  wie 
folgt  abgeändert: 

Die  Verhältniszahl  zur  Umrechnung  auf  österreichische  Heller 
auf  75,  die  Verhältniszahl  zur  Umrechnung  auf  tschechoslowa- 
kische Heller  für  Frachtgut  auf  6,5;  die  Verhältniszahl  zur 
Umrechnung  auf  Band  auf  IL 

Im  Verkehre  von  ungarischen  nach  österreichischen  Schiffs- 
stationen  ist  die  Fracht  in  ungarischen  Hellern  fällig.  Dem- 
zufolge ist  im  Nachtrag  I  zum  Lokalgütertarif  Teil  II  Abschnitt  II  A. 
in  der  Tabelle  lit.  b.l  die  für  den  Verkehr  von  ungarischen  nach 
österreichischen  Stationen  angeführte  Währung  von  „österreichi- 
schen Hellern*'  auf  ..ungarischen  Hellern"  abzuändern. 
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Ferner  werden  im  Verkehre  von  ungarischen  nach  tschecho- 
slowakischen Schiffsstationen  sowie  in  der  umgekehrten  Richtung 
in  ungarischer  Währung  fällige  ermäßigte  Frachtsätze  gewährt, 
über  deren  Höhe,  sowis  über  die  in  Betracht  kommenden  Einzel- 
heiten die  eingangs  genannte  Direktion  nähere  Auskunft  erteilt.  — 
10499.  B.  f.  921. 

K  u  n  d  m  a  c  h  u  n  g. 

Die  Direktion  der  König].  Ungarischen  Fluß-  und  Seeschiffahrts- 
A.-Q.  gibt  bekannt,  daß  in  dem  Gütertarif  Teil  II  des  Tschechoslo- 
vakischen  Donauumschlagsverkehrs  über  Bratislava  und  Komarno 
die  auf  Seite  45  unter  1.  /  Vormerkungen  in  Ziffer  2  /  enthaltenen 
Verhältniszahlen  für  tschechosl.  Heller  und  Bani  mit  Gültigkeit  vom 
25.  Oktober  1921  bis  auf  Weiteres  wie  folgt  abgeändert  werden: 

Die  Verhältniszahl  zur  Umrechnung  auf  tschechoslowakische 
Heller  für  Frachtgut  von  8  auf  6,5;  die  Verhältniszahl  zur  Umrech- 
nung auf  Bani  von  10  auf  11. 

Ferner  werden  mit  Gültigkeit  von  dem  genannten  Tage  bis  auf 
Weiteres  für  die  Schiffstrecke  im  Verkehre  mit  [ungarischen  Sta- 
tionen ermäßigte  Frachtsätze  in  ungarischer  Währung  gewährt, 
über  deren  Höhe  sowie  über  die  in  Betracht  kommenden  Einzel- 
heiten erteilt  die  obengenannte  Direktion  gerne  Auskunft. 


11458.  B.  I.  921. 

Kundmachung 
Lokalgütertarif,    Teil  I,    Abteilung  B, 
Aenderung   des  Lagergeldes. 
Die  Direktion  der  Königlich  Ungarischen  Fluß-  und  Seeschiü- 
fahrts-Aktiengesellschaft  gibt   bekannt,  daß  die  im  Abschnitt  Dl 
ihres  Lokal-Gütcrtarifes,  Teil  I.  Abt.  B/  auf  den  Seiten  4 — 28  des 
Nachtrages  II/  unter  Punkt  X,  4  enthaltenen  Lagcrgeldcrsätze  ab 
16.  November  1921,  und  zwar  di2  in  österreichischen  Hellem  iäl- 
lige  um  200  Prozent,  die  in  ungarischen  Hellern  fällige  um  50  Pro- 
zent erhöht  werden. 

Budapest,  am  14.  November  1921. 

Die  Direktion. 

Ein   Schiffahrtsdienst   Bordeaux  —  Rotterdam  —  Rhein  häfen. 

Die  „Societe  anonyme  de  Navigation  sur  les  canaux  per  Trans- 
porta Automateurs"  hat  einen  direkten  Sohiffahrtsdienst  einge- 
richtet zwischen  Bordeaux,  Rotterdam,  Rheinhafen,  Ilain  und 
Donau  mit  kombiniertem  Dienst  und  direktem  Conossement  für  alle 
Häfen  an  der  Nordsee,  am  .'baltischen  Meer,  in  Südafrika  und  in 
Niederländisch-LuMen.  Regelmäßige  Abfahrten  finden  wöchent- 
lich am  Freitag  in  Bordeaux  und  Rotterdam  statt.         V.  K. 


Wasserstandsnachrichten  der  Landesanstalt  für  Gewässerkunde 

mitgeteilt  vom  Berliner  Wetterbureau. 


Wasserstand  am 
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cm 


23. 11. 
cm 
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cm 


25. 11. 
cm 


26.  11. 
cm 
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29. 11 
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30. 11. 
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1.  12. 
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2.  12. 
cm 


3. 12. 

cm 


4. 12. 
cm 


5. 12. 

cm 


Memel 
Pregel 
Weichsel 
Oder 


Warthe 

Netze 

Elbe 


Saale 
Havel 

>» 

Spree 

»> 

Weser 

» 

Rhein 


Neckar 

Main 

Mosel 


Tilsit  .  .  . 
Insterburg  . 
Thorn  .  ,  . 
Ratibor  .  . 
Breslau  ,  . 
Krossen  .  . 
Frankfurt  .  . 
Laudsberg  . 
Vordamm 
Dresden  .  . 
Barby  .  ,  , 
Magdeburg  . 
Wittenberge 
Grochlitz  .  . 
Spandau*) 
Rathenow*)  , 
Spremberg*) 
Kersdorf*)  . 
Münden  ,  . 
Minden  .  .  . 
Maximiliansau 
Caub  .... 
Cöln  .... 
Heilbronn  . 
Hanau  .  .  • 
Trier  .... 


2425) 
— 472) 
32 
100 
—198 
50 
48 
-37 
—22 
—192 
34 
24 
43 
56 
52 
10 
82 
238 
76 
145 
329 
105 
62 
19 
294 
—  2 


2195) 
— 382) 
32 
100 
—100 
67 
48 
—29 
—48 
—198 
■  33 
26 
42 
49 
54 
8 
82 
240 
83 
147 
326 
99 
58 
12 
286 
—  3 


1965) 
— 198) 
201) 
98 
—206 
70 
60 
—24 
—23 
—195 
32 
26 
45 
52 
54 
8 
82 
242 
90 
144 
326 
96 
53 
17 
290 
—10 


177 
—30 
13 
96 
—205 
71 
64 
—18 
—26 
—196 
32 
23 
45 
56 
53 
6 
82 
244 
77 
145 
320 
94 
46 
10 
286 
—  2 


1666) 
-285) 
42 
94«) 
—218 
62 
63 
—20 
— 326) 

—  196 
28 
25 
42 

55 
8 

78 
234 

81 
146 
309 

94 

45 

13 
287 

—  6 


1635) 
— 355) 
622) 

—184 
64 
582) 
—32 
—36 
—196 
28 
23 
43 
48 
58 
8 
79 
2378) 

78 
1462) 
307 
91 
44 
14 
280 
—10 


1643) 
— 305) 
572) 
882) 
—222 
592) 
562) 
— 362) 
-272) 
—144 
242) 
212) 
28 

56 
—  2 

77 
248 

72 
1402) 
306 

88 

40 
0 

302 
—12 


1645) 
-35&) 
öl3) 
901) 

—  198 
53 
46 

—37 

—  62) 
—159 

202) 

172) 

39 

30 

54 
2 

77 
248 

71  - 
1282) 
298 

86 

36 
—15 
294 

—  14 


1636) 
— 305) 
69B) 
87 
—222 
482) 
38i) 
— 37  2) 
102) 
-2002) 
322) 
142) 
372) 
40 
54 
1 
77 
248 
85 
1262) 
293 
84 
33 
10 
292 
—20 


160s) 
— 336) 
846) 
96 
—234 
432) 
342) 
-402) 
242) 
-2162) 
462) 
282) 
292) 
50 
50 
8 
77 
243 
75 
1182) 
293 
102 
29 
9 

282 
— 103) 


1705) 
— 365) 
865) 
120 

—  222 
452) 
312) 

-462) 
— 207) 
—220 
362) 
252) 
302) 
66 
50 
15 
78 
246 
86 
1163) 
283 
75 
38 
4 

2584) 

-  73) 


185') 
— 365) 
865) 
1265) 
—228 
26*) 
294) 
— 384) 
—22*) 
—224 
15«) 
8*) 
37<) 
66 
48 
14 
75 
248-») 

85 
1243) 
284 
76 
21 
—  6 
2883) 


2055) 
-415) 
835) 
1175) 
—227 
135) 
1185) 
— 386) 
—  6'°) 
-2293) 
43j 
— 23) 
343) 
63 
46 
19 
75 
228 
81 
206 

69 
20 
—10 
272 


2215) 
— 445) 
805) 
1045) 
-250 
144) 
115 
-374) 
104) 
—224 
0») 
—  5 
68 
56 
47 
20 
75 
246 
76 
2064) 

69 
17 
—20 
2245) 


_  445) 
785) 
1085) 
—236 
16 
1135) 
— 324) 
07) 
—234 
— 103) 
—  8 
1163) 
66 
48 
20 
70 
250 
76 
2065) 

65 

163) 

10 

228 


*)  Unterpegel.  —  Eisberichte:  *)  Grundeis,  2)  Grundeistreiben,  3)  Treibeis,  4)  Eistreiben,  5)  Eisstand,  G)  Eisgang,  7)  eisfrei. 


Kursbericht  über  Aktien  der  Schiffahrtsindustrie 

mitgeteilt  vom  Bankhause  E.  Calmann,  Hannover,  Schillerstraße  21. 
(Gegründet  1853.)    .   Telephon:  Amt  Nord  3631,  3632.    .    Telegr.-Adr. :  Calmann,  Hannover. 


Rurs: 


Name: 

Argo  Dampfschiffahrt    — 

Badische  A.-G.  f.  Rheinschiff,  u.  Seetransport   — 

Bremer  Schleppschiff. -Ges  1030 

Dampfschiff.-Ges.  f.  d.  Nieder-  u.  Mittelrhein   — 

Dampfschiff.-Ges.  Neptun  1290 

Dampfschiff.-Reederei  Horn    — 

Dte.-Austral.  Dampfschiff.-Ges   650 

Dte.  Dampfschiff.-Ges.  Kosmos   500 

Deutsche  Ostafrika-Linie    900 

Emder  Reederei     

Flensburger  Dampfer-Comp   761 

Flensburger  Dampfschiff.-Ges.  v.  1869    846 

Frankfurter  A.-G.  f.  Rhein-  und  Mainschiff   — 

Hamburg-Amerika-Paketfahrt    310 

Hamburg-Bremen-Afrika    _ 

Hamburg-Süd- Amerika-Dampfschiff      ,  575 

Hansa  Dampfschiffahrt    500 

Mannheimer  Dampfschleppschiff   _ 

Midgard  Dte.  Seeverkehr- Act.-Ges   _ 

Mindener  Schleppschiff  ;..  790 


Name:  Kurs: 

Neue  Dampfer-Comp.,  Stettin   ,   — 

Neue  Nordd.  Fluß-Dampfsch.-Ges   — 

Niederrh.  Dampfschleppschiff.-Ges   — 

Norddeutscher  Lloyd   390 

Ocean-Dampfer  Flensburg    420 

Preuß.-Rhein.  Dampfschiff.-Ges   — 

Reederei-Act.-Ges.  v.  1896    — 

Reederei  Frisia     — 

Reederei  Juist   — 

Reederei  Visurgis  i.  L   1610 

Rhein-  und  Seeschiff.-Ges   — 

Rolandliniö    — 

Sächs.-Böhm.   Dampfschiff   — 

Schleppschiff. -Ges.  Unterweser    1300 

Schles.  Dampfer-Comp   670 

Seefahrt-Dampfsch.-Reederei    950 

Seekanal-Schiff.  Hemsoth    — 

Ver.  Bugsier-  u.  Fracht-Ges   1500 

Ver.  Elbeschiff.-Ges   850 

Woermann-Linie    575 
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Neue  Mitglieder. 

Dem  Zentral -Verein  für  Deutsche  Binnenschiffahrt  sind  seit 
der  ltetzten  diies bezüglichen  Bekanntmachung  (vergl  Heft  23, 
Seite  437)  als  Mitglieder  neu  beigetreten : 


Vereinsnachrichten 

des  Zentralvereins  für  deutsche  Binnenschiffahrt. 

1.  Kölvcn,  The  o  d  o  r  ,  Direktor  der  Westfälischen  Trans- 
port A.G.,  Dortmund,  Markgrafenstraße  46. 

2.  Ke  r  n,  W  i  1  Ii  e  1  in,  Direktor,  Mannheim,  Augustaanlage  14. 


Bücherbesprechung 


Handbibliothek  für  Bau-Ingenieure. 
Kanal-  und  Schleusenbau.    Von    Friedrich    Engelhardt,  Regie- 
rungs  und  Baurat  an  der  Regierung  zu  Oppeln.    Mit  303  Text- 
abbildungen   und    einer    farbigen    Übersichtskarte.  Berlin, 
Verlag  von  Julius  Springer.  1921. 

Der  gewaltige  Aufschwung,  den  der  Verkehr  in  unserem 
deutschen  Vaterlande,  beginnend  mit  der  Zeit  nach  dem  großen 
Kriege  1870/71,  genommen  und  die  zunehmenden  Anforderungen, 
die  dieser  Verkehr  an  unsere  Verkehrswege,  Straßen,  Eisen- 
bahnen und  nicht  zuletzt  die  Wasserstraßen  gestellt  hat  und 
noch  stellt,  sind  dem  Verfasser  Veranlassung  zu  seinem  Buch 
gewesen,  das  dem  Lernenden  als  Lehrmittel,  dem  Ausführenden 
als  Hilfsmittel  an  die  Hand  gegeben  werden  soll.  Von  den  vielen 
für  unsere  Verkehrswege  erforderlichen  baulichen  Anlagen  hat 
der  Verfasser  sich  als  Sonderbearbeitung  den  Kanal-  und 
Schleusenbau  erwählt,  den  er  in  seinem  Buch  übersichtlich  und 
eingehend  behandelt.  Das  Buch  beginnt  mit  dem  Kanalbau,  der 
geschichtlichen  Entwicklung  der  Kanäle  von  der  Entwicklung 
der  Kammerschleusen  bis  zur  Gegenwart,  fortschreitend  zur 
Linienführung  neuer  Kanäle,  ihrem  Ausbau  und  der  Ausfüh- 
rung. Es  werden  eingehend  der  Wasserbedarf  und  die  Wasser- 
speisung und  die  Einrichtung  und  Fortführung  des  Verkehrs 
auf  den  Kanälen  besprochen.  Der  zweite  Abschnitt  behandelt  den 
Schleusenbau,  beginnend  mit  der  Beschreibung  der  Hauptarten 
von  Schiffahrtschleusen,  geht  über  zu  der  baulichen  Ausführung 
der  Schleusenbauwerke,  den  Vorrichtungen  zum  Füllen  und 
Leeren  der  Schleusenkammern,  den  mannigfachen  Arten  der 
Schleusentore  und  ihren  Bewegungsvorrichtungen.  Zum  Schluß 
werden  Nebenanlagen,  die  Mittel  zur  Wasserersparnis  und  zur 
Überwindung  großer  Höhen  erläutert.  Eine  Bücherschau  und 
ein  Sachregister  schließen  das  mit  vortrefflichen,  zahlreichen  Ab- 
bildungen reich  ausgestattete  Buch  ab.  Düsing. 

Die  Entwicklung  des  Segelschiffes,  erläutert  an  sechzehn  Mo- 
dellen des  Deutschen  Museums  in  München  von  Carl  Busley. 
Mit  180  Textabbildungen  und  einer  farbigen  -Tafel.  Berlin, 
Verlag  von  Julius  Springer.  1920. 

Im  Vorwort  zu  der  vorgenannten  Schrift  wird  ausgeführt, 
wie  gelegentlich  der  Kieler  Woche  im  Jahre  1905  bei  einer 
Abendtafel  an  Bord  S.  M.  Jacht  Hohenzollern  der  Kaiser  darauf 
hingewiesen  hat,  wie  es  die  höchste  Zeit  sei,  wenn  die  Takelun- 
gen unserer  heutigen  Segelschiffe  durch  genaue  Modelle  der 
Nachwelt  überliefert  werden  sollten,  weil  jetzt  noch  Sachver- 
ständige vorhanden  seien,  die  später  fehlen  dürften.  Als  der 
Verfasser  nicht  lange  nach  dieser  Anregung  in  Erfahrung 
brachte,  daß  eine  Äiniahl  von  wissenschaftlichen,  wirtschaft- 
lichen und  sportlichen  Verbänden  und  Vereinen  in  Erwägung 
rjahmen,  dem  Kaiser  zu  seiner  im  Jahre  4908  stattfindenden 
Silbernen  Hochzeit  ein  besonderes  Angebinde  darzubringen,  griff 
er  diesen  Gedanken  auf.  und  setzte  sich  zwecks  Durchführung 
desselben  mit  den  in  Frage  kommenden  Vereinen  ins  Benehmen. 
Es  kam  somit  eine  Anzahl  von  Modellen  zustande,  auf  Grund 
deren  später  eine  erweiterte  Sammlung  für  das  Museum  in 
München  hergestellt  worden  ist.  Die  Modelle  sind  im  Maßstabe 
1  :  50  hergestellt.  In  dem  vorliegenden  Buche  werden  nun  diese 
Schiffsmodelle  im  einzelnen  näher  beschrieben.  Der  Verfasser 
beginnt  mit  den  Schiffen  des  Altertums,  es  folgt  ein  Ägypter- 
schiff  dos  neuen  Reiches.  XVIII.  und  XIX.  Dinastie  im  sieb- 
zehnten bis  vierzehnten  Jahrhunderts  v.  Chr.  u.  a.  Im  zweiten 
Tel!  des  Buches  werden  die  Schiffe  des  Mittelalters  behandelt, 
das  Vickingerscliiff,  das  Normannenschiff  u.  a.  Im  dritten  Teil 
folgen  die  Schiffe  der  neueren  Zeit,  ein  englisches  Kriegsschiff, 
die  Kurbrandenburgische  Fregatte  ., Friedrich  Wilhelm  zu 
Pferde",  sechzehntes  Jahrhundert  n.  Chr.,  preußischer  Ostindien- 
fahrer „König  von  Preußen".  Erste  Hälfte  des  achtzehnten  Jahr- 
hunderts n.  Chr.  Englisches  Linienschiff  „Vietory".  Zweite 
Hälfte  des  achtzehnten  Jahrhunderts  n.  Chr.  Der  vierte  Teil 
endlich  bringt  Schiffe  der  neuesten  Zeit  Das  Buch  ist  mit  zahl- 
reichen vortrefflichen  bildlichen  Darstellungen  ausgestattet,  und 
allen,  die  sich  für  diese  Sache  interessieren,  zur  Einsichtnahme 
bestens  zu  empfehlen.  Düsing. 


Die  Bedeutung  Stettins  für  den  Handel  mit  den  nordischen  Staaten. 

In  diesen  Tagen  ist  die  erste  Nummer  der  „Baltischen  Ver- 
kehrs-Zeitung" in  Stettin  erschienen.  Stettin, hat  damit  eine  Wirt- 
schaftszeitschrift erhalten,  die  seiner  Bedeuung  als  Handelsplatz 
entspricht.  Stettin  ist  heute  der  Ausgangspunkt  für  den  Verkehr 
zwischen  dem  Reiche  und  der  Insel  Ostpreußen,  es  ist  der  Mittel- 
punkt für  Deutschlands  Handel  und  Verkehr  mit  Osteuropa,  es  ist 
zu  einem  der  wichtigsten  Plätze  für  den  Handel  zwischen  Mittel- 
europa und  Skandinavien  geworden.  Diese  Bedeutung  Stettins 
kennzeichnet  die  Aufgabe,  die  sich  die  neue  im  Baltischen  Verlag 
zu  Stettin  erschienene  Zeitschrift  gestellt  hat.  So  weist  in  der 
ersten  Nummer  Oberbürgermeister  Dr.  Ackermann  auf  Stet- 
tins Bedeutung  als  Ostseehafen  hin,  der  Syndikus  der  Stettiner 
Kaufmannschaft  Boitze  geht  auf  Stettin  als  Handels-  und  Schiff- 
fahftsplatz  ein,  Stadtbaurat  iFabricius  würdigt  Stettins  Hafen. 
In  welcher  Weise  Stettin  von  den  nordischen  Staaten  besonders  an 
Finnland  interessiert  ist.  geht  aus  einem  weiteren  Aufsatz  über 
den  finnischen  Handels-  und  Industrietag  und  aus  zahlreichen  wirt- 
schaftlichen Nachrichten  aus  Finnland  hervor.  Der  übrige  Inhalt 
des  stattlichen  Heftes,  als  dessen  Herausgeber  Dr.  Hermann 
S  t  e  i  n  e  r  t  zeichnet,  bietet  ein  vielseitiges  Bild  des  Wirtschafts- 
lebens der  übrigen  um  die  Ostsee  lagernden  Länder.  Die  Baltische 
Verkehrszeitung,  die  gleichzeitig  das  Organ  des  Deutsch-Finn- 
ländischen  Vereins  E.  V.  zu  Stettin  ist.  ist  als  Wochenschrift  zum 
Preise  von  15  Mark  vierteljährlich  durch  die  Post  zu  beziehen. 

Handbuch  der  Ingenieurwissenschaften  in  fünf  Teilen.    Dritter  Teil 
der    Wasserbau.    Begründet    von  Ludwig  Franzius  (t)  und 
Eduard  Vonne  (t).    Herausgegeben  von  E.  Bubendev  (t),  Ch. 
Franzius,  A.  Frühling  (t),  Th.  Köhn  (t).  F.  Kreuter.  Th.  Reh- 
bork, O.  Smreker.  Ed.  Vonne  (t)  und  Ch.  d.  Thierry.  Fünfte 
vermehrte  Auflage.    Der  Wasserbau.    III.  Teil  des  Handbuchs 
der  Ingenieurwissenschaften.   Sechter  Band.   Der  Flußbau.  Be- 
arbeitet und  herausgegeben  von  Franz  Kreuter,  Dr.  Ing.  h.  c.  der 
Technischen  Hochschule  Friedericiana  zu   Karlsruhe.  Königlich 
Bayerischer  Geheimer  Hofrat  und  ordentlicher  Professor  der 
Hochschule  in,  München.    Fünfte  umgearbeitete  und  vermehrte 
Auflage  mit  485  Textabbildungen,  54  Lichtbildern,  3  Tafeln  und 
Inhaltsweiser.   Leipzig.    Verlag  von  Wilhelm  Engelmann.  1921. 
In  einem  stattlichen  Bande  liegt  „Der  Flußbau"  in  umgearbei- 
teter Form  vor  uns.    Neben  anderen  neuen  Stoffen  sind  nun  auch 
die  Flußdeiche,  die  früher  in  einem  anderen  Teile  des  Gesamt- 
werkes behandelt  waren,  hier  aufgenommen.    Im  ersten  Kapitel 
werden  die  allgemeinen  theoretisch-praktischen   Grundlagen  der 
Flußbaukunst,  das  Wesen  und  die  Ziele  der  Flußbauten,  die  Ge- 
schiebeführung, die  Forschungen  über  die  wechselseitigen  Bezie- 
hungen zwischen  Wasser-  und  Geschiebeführung  und  anderes  Vor- 
bereitende behandelt.    Im  zweiten  Kapitel  werden  folgen  die  all- 
gemeinen Gesichtspunkte,  Vorkehrungen  und  Maßnahmen.  Zweck. 
Wesen  und  Wirkung  der  Verbesserungsarten  und  im  Anschluß  dar- 
an die  Baustoffe  und  Baubestandteile.    Es  folgt  die  Beschreibung 
der  Ausführung  des  Flußbaues,  der  Leitwerke  und  Uferabdeckungen 
der  Querbauten,  der  Durchstiche,  die  Nutzbarmachung  der  Alt- 
wässer; den  Schluß  dieses  Kapitels  bildet  die  Behandlung  des 
Bauanschlags  und  des  Bauentwurfs.    Das  fünfte  Kapitel  bespricht 
die  Entstehung  und  die  Kennzeichnung  von  Wildbächen,  ihre  Vor- 
bauung und  die  Vorführung  ausgeführter  Bauwerke  und  in  ein- 
gehender Weise  die  Herstellung  von  Talsperrenanlagen  mit  allem 
Zubehör.    An  das  Kapitel  über  die  Wildbäche  schließt  sich  das- 
jenige der  Gebirgsflüsse  gleichfalls  mit  Aniührung  ausgeführter 
Anlage  und  der  Verfasser  geht  nunmehr  im  siebenten  Kapitel  über 
zur  Verbesserung  der  schiffbaren  Flüsse.    Nach  allgemeinen  ein- 
leitenden Bemerkungen  schildert  er  die  ausgeführten  Verbesse- 
rungen an  unseren  deutschen  Strömen  mit  beweglichen  Betten; 
im  Anschluß  daran  an  der  Donau,  der  Rhone  und  Garonne.  dem 
Mississippi.  Im  achten  Kapitel  werden  die  Flußdeiche  behandelt; 
ihre  geschichtliche  Entwicklung,  ihr  Zweck,  ihre  Ausführung  und 
Kosten  sowie  ihre  Instandhaltung.    Das  Buch  enthält  zahlreiche 
gute,  in  den  Text  gedruckte  Abzeichnungen,  einen  Inhaltsweiser, 
ein  Verzeichnis  der  Lichtbilder  und  ist  in  jeder  Beziehung  vor- 
trefflich ausgestattet.   Es  wird  nicht  nur  den  Besitzern  der  früheren 
Bände,  sondern  auch  sonst  warm  empfohlen.  Düsing. 


XXVIII.  Jahrgang  1921 
Heft  24 
15.  Dezember 


ZEITSCHRIFT 


FÜR 


53.  Jahrgang  4er 
„Mitteilungen 
des  Zentral -Vereins" 


BINNENSCHIFFAHRT 

Herausgegeben  vom  Zentral-Verein  für  deutsche  Binnen-Schiffahrt  , 
Vorsitzender:  Geheimer  Regierungsrat  Professor  Oswald  Flamm 


Die  „Zeitschrift  für  Binnen-Schiffahrt"  ist  gleichzeitig  Organ  der  nachstehenden  Vereinigungen 


1.  Brandenburgischer  Oderverein,  Sitz  Frankfurt  a.  O. 

2.  Brejner  Kanal-Verein  zu  Bremen.  ( 

3.  Coricessionierter  Sächsischer  Schiffer-Verein  zu  Dresden. 

4.  Deutsch-Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizerischer  Verband  für 
Binnenschiffahrt. 

5.  Elbe-Ostsee-Kanal-Verein  E.V.  zu^Wismar. 

6.  Hamburger  Verein  für  Flußschiffahrt  zu  Hamburg. 

7.  Internationale  Vereinigung  zur  Förderung  der  Schiffbarmachung 
des  Rheines  bis  zum  Bodensee  (mit  dem  Sitze  in  Konstanz). 

8.  Kanal-Verein  Berlin— Leipzig. 

9.  Linksemsische  Kanal-Genossenschaft  zu  Lingen  a.  d.  Ems. 

10.  Nordostschweizerischer  Verband  für  Schiffahrt  Rhein-Bodensee 
zu  Goldach  (Schweiz). 

11.  Ostpreußischer  Verein  für  Binnenschiffahrt,  Königsberg  i.  Pr. 

12.  Pommerscher  Binnenschiffahrts- Verein  mit  dem  Sitze  in  Stettin. 


13.  Schiffahrtsverein  Magdeburg  zu  Magdeburg. 

14.  Schlesischer  Provinzial-Verein  für  Fluß-  und  KanaJschjfiahrt  rnit 
dem  Sitze  in  Breslau. 

15.  Südwestdeutscher  Kanalverein  fürRhein,  Donau  u. Neckar,  Stuttgart. 

16.  Verband  für  Kanalisierung  der  Mosel  und  der  Saar  rriit  dem 
Sitze  in  Trier. 

17.  Verein  zur  Hebung  der  Fluß-  und  Kanalschiffahrt  für  Nieder- 
sachsen mit  dem  Sitze  zu  Hannover. 

18.  Verein  zur  Schiffbarmachung  der  Ruhr  E.  V.,  Witten  a.  d.  Ruhr. 

19.  Verein  für  Binnenschiffahrt  in  Schleswig-Holstein  E.  V.,  Kiel, 
Schloßgarten  14. 

20.  Elbe-Oder-Kanal-Verein,  Guben,  Neustadt  15. 

21.  Werra-Kanalverein  zur  Verbindung  der  Weser  mit  Main'  und 
Donau,  Minden  W.,  Rathaus. 
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den   Verkehr   auf   allen   Stromgebieten    .'.    für    den  Luftgüterverkehr 

ist  die  Organisation  von 

SCHENKER  &  CO. 

über  160  eigene  Häuser .*.  über  1000 Korrespondenten  an  allen  wichtigen  Plätzen 

SCHENKER  &  Co.  BERLIN 

BERLIN  C2,  Heiligegeiststraße  5-6 

Fernspr.:  Zenfrum  4ÖÖ,  lOQlQ,  10  567-6Q  .-.  Telegrammadr. :  Frachfschenker 

Versicherungen/Schiffsbefrachtungen 


DEMAG-DAMPFKRAHE 

iiiiiiiiiiiiiiniiiiininiiiniiiiiiiiiiiuiiniiiiiiii 

Dampfkrane  unserer  Konstruktion  zeichnen  sich 
durch  kräftigen  Bau,  grofje  Geschwindigkeit,  Seichte 
Steuerfähigkeit  und  ruhigen  Gang  aus.  Sie  sind  in 
gleicher  Weise  zum  Heben  von  Lasten  als  auch  zum 
Rangieren  von  Eisenbahnwagen  geeignet  und  finden 
daher  Verwendung  in  Hafenanlagen,  auf  Lager- 
plätzen, Fabrikhöfen,  Werften  usw.  Damit  die  Krane 
auch  dem  angestrengtesten  Betriebe  gewachsen  sind, 
werden  sie  in  allen  Teilen  äußerst  solide  gebaut. 
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NORDDEUTSCHER  LLOYD  BREMEN 

FRACHT-  UND  P  A  S  S  AG  I  E  R  B  E  FÖ  R  D  E  R  U  N  G 


NORD- 
ANERIKA 

NEW  YORK 
BALTI  MORE 
BOSTON 
MEXIKO 
WESTINDIEN 


SUD- 
AMERIKA 

BRASILIEN 
ARGENTINIEN 
CHILE 

OSTASIEN 
AFRIKA 


BÄDERDIENST 

;  Von  Bremen-Bremerhaven  und  Wilhelmshaven  nach  : 
Wangerooge,  Helgoland,  Norderney,  Borkum.  : 

;  Von  LUbeck-TravemUnde  nach  Timmendorfer  Strand,  ; 
Neustadt  i.  H.,  Grömitz,  Dahme.  Nach  Arendsee,  ; 
Brunshaupten,  Heiligendamm,  Warnemünde. 

REISEBÜROS 

an  allen  größeren  Plätzen. 
Vermittlung  von  Seepassagen. 
Amtlicher  Vorverkauf 
von  Eisenbahnfahrkarten  und  Schlafwagenkarten  ohne  : 
Aufschlag.  Reisegepäck -Versicherung. 

OSTSEE-VERKEHR] 

SWINEMÜNDE  -  DANZIG 
DANZIG  -  PILLAU  -  MEMEL  -  LIBAU 

LLOYD-LUFTDIENST 

TÄGLICHER  FLUGDIENST: 

PassagierflUge  —  SonderflUge  —  ReklameflUge 

Auskunft  erteilen :  NORDDEUTSCHER  LLOYD  BREMEN  und  sämtliche  inländischen  Vertretungen 


fbaröi  MbportaldrehRran  S'ÖOQKg.Tragf.  lömAusI.mtt  automat.WiegelatriKatzf 


Fabriken  in 
B  ejünTzWi  tt  enair 


Carl  Hohr  B  erim  N 
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jeder  Art  als  Ganz  -  oder  Halbmodelle,5chnittmodelle 
von  Spezi alschiffen.GlasschufzK asten  .  Historische 
5chiffsrnodel  le,  Fittings  in  Präzisionsausführung 


MODELL  KOCH  KÖLN -N 


I 


FRIED.  KRUPP 

AKTIENGESELLSCHAFT 

FRIEDRICH  ^  ALFRED *  HÜTTE 

RHEINHAUSEN  (NIEDERRHEIN) 

liefert 

Eisenbauwerke 

aller  Art  nach  eigenen  und  fremden  Entwürfen  für  den 

Bergbau,  Brückenbau,  Hochbau, 
Tiefbau,  Schiffbau,  Wasserbau 

Baustoffe  aus  eigenen  Stahl-  und  Walzwerken 


Berlin -Hamburger 

Land-  und  Wasser -Transport- 
Versicherungs-Aktiengesellschaft 

Aktienkapital  M.  6000000 

BERLIN  N24 

Gegründet  1841 

Transportuersicherungen  aller  Art  für  See-,  Fluß-  und 
Landreisen  •  Kaskoversicherung  u.  Dampfern.  Kühnen  •& 
,   und  Booten  1 

Vertreter  an  allen  Orten  gesucht  iß 


Uebernahme 

aller  Transporte  von  (Sutern 

zwischen  Rhein,  Weser  und  anschließenden  Kanälen 

Oberweser  Privatschiffer -Vereinigung  \ 
Transport-  u.  Handelsgesellschaft  m.  b.  H.  j 
Minden  I.W.  Bremen 

Fernspr. :  Nr.  232  und  313      Roland  'Nr.  1234  und  7948  J 
Telegramm-Adresse :  Privatschiffahrt 


r 


Transport  -Versicherungs  Aktien 
in  München-Gladbach 


Gegründet  1867. 


Transport-  und  Valoren -Versicherungen 
sowie  Rückversicherungen  aller  Art. 


I 


C  A.  WIEHE 

Minden  i.  W.   Gegr.  1860 

Umscol.,  Susi.  ScMflalirt, 
Lagerung,  Asseinranz. 

Vertretung  der 
Bremer  Schleppschiffahrts- 
Gesellschaft,  Bremen. 

Tel.-Adr.:  Wiehe,  Sp'diteur. 
Fernsprech-Anscbluß  49. 
Reichsbank-Giro-Konto. 


Winschermann 

Beseiiseiaft  Hl  imlrlolitr  nmii 

Reederei  und 
KohlengroBhandlung 

Duispurg-Runrori 

Zweigniederlassungen 
In  in 
Crefeld  Stuttgart 
Neuss  Schwablsch- 
Frankturt  a.  M.  Gmünd 
Offenbach  Ludwigsburg 
Aschaffenburg 
Karlsrahe 

Schiffsvertretung  In  Mainz. 

SKeiisciaitsstäpiiäTT  I  m  m  M. 

Schmsparh:  fjiituü. 

mit  71  800  t  Tragfähigkeit, 
wovon  18  Kinne  mit  14500  t 
auch  für  die  Rhein- Herne  - 
Kanal- Fahrt  geeignet  sind. 
7  Rad-  und  Schrauben- 
Schleppdampfer  mit  4130  PS. 
Große  Lagerplätze  m. 
Lauf brücken u  Kranen. 
Massenvsrfrachtungen  Ten 
der  Ruhr  u.  den  Kanalplatzen 
bergwärts  zum  Oberrhein 
u.  Obermain  und  umgekehrt. 
Schleppbeförderung  auf  dem 
Rhein  und  Main  bei  allen 
Wasserstande  Terh&ltnlssen 
mit  flottliegenden  Rad-  and 
Schraubendampfern. 


Anschrift  fflr  Drahtungen: 
Winschermann  Kohlenhand- 

lung,  Dulebnrgruhrort. 
Fernruf:  Amt  Duisburg- 
Nord  6096,  6096,  6097. 


Schiffs- 
und Befrachtungsmakler 

II.  uu 

Mainz 
Ludwigshafen  Rah. 

Besorgung  von  leerem 
Schiffs-  und  Dampfer- 
raum zur  Verfrachtung 
v.  Gütern  jeglicher  Art 

Verkäufe  von  See-  und 
Flußfahrzeugen  aller 
Art;  Sthiffskörper  und 
Transport- 
Versicherung, 
Schiffs-Hypotheken 


Anzeigen  in  der 

Zeitschrift  i  inenschiH 


haben  weitesten  Erfolg 


Roststäbe 


in  unübertroffen  hochfeuerbeständiger  Qualität  stellen  wir  seit 
Jahren  als  einziges  Sondererzeugnis  her. 

Kurze  Lieferfristen. 

b.H  ,  Düren  (Mild.) 

Werne:  D'dorf-Reisholz.  Düren  und  Lobberich. 


Rhein.  Eisen  werk  GEBRÜDER  faber  f  m 
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Zweitakr-  fchiffr- Dieselmotoren 


■■■■■■■HHHH 

>ren  direkt  umsteuerbar. 

Grosse  ViertakhichiHf-Dietelmaschinen 
Für  Seeschiffe,  Schlepper  u.  Segler. 

Komprworlose  Dieselmotoren  für  kleinere  Leistungen 
sehr  einfache, betrieblichere  und  billige  Antriebfkraff 
für  Boofe  und  Fischereifahrzeuge. 
Alle  Motoren  haben  einen  geringen  Verbrauch  an  Rohöl. 

Motor-Dynamof  Motor-Komprerroren 


BENZ&CIE 


fMWß    RHEINISCHE  AUTOMOBIL*  M 
L  Er       U. MOTORENFABRIK  —Hl 
■■HM  AKTIENGESELLSCHAFT  l'MI 

ABTEILUNG  MOTORENBAU 


MANNHEIM 


V 


*nt»^  Q  Hül'grA 

MMM 


Schwimmende  pneumatische  Getreideheber  entladen  einen  Überseedampfer 


SECK*  AG*  DRESDEN 
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MANNHEIMER  MASCHINENFABRIK 


MOHR&FEDEMIAFr 

FERNSPRECHER  741®  -7415  m*M  JkMMMi^li^i  DRAIKTANSCHÖ,MOHRFABRiK 
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Amme,  Glesecke  &  Konesen AHtien-Gcsciischaft,  Braunschcoeig 

Luftfördeiv 


Anlagen 

für  alle  körnerartigen  Massengü  er  in 
ortsfester,  fahrbarer  und 
schwimmender  Ausführung 


EinigeVorzügedieserAnlagen: 

Arbeiterersparnis 
Leichte  Ueberwindung 
von  Geländeschwierigkeiten 
Unabhängig  von  der  Witterung 
Gesundheitlichste  Förderart 
Staubfreies  Arbeiten 


J~}     1  7  Geeignete  Prospekte  /Inden  \ 

tl  JDeilaqen  -  Js^eklame  Zeitschrift  eme  z 

•J  ausgezeichnete  Verbreitung.  | 

m    Aufträge  und  Anfragen  erbeten  an  die  A  m  e  i  ge  n -Verw  al  tu  ng  der  k 

I    Zeitsclxrilt  fr  Binnenschiffahrt,  Berlin  SW68,  NeuenburgerStr.  8.  g 


Täglicher  Eildampferverkehr 

zwischen  Hamburg -Berlin 

Regelmäßiger  Eildampferverkehr 

Hamburg-Magdeburg  -Wallwitzhafen  -Torgau 

Eil-und  Schlepperverkehr 

auf  der  Elbe  und  den 
märkischen  Wasserstraßen 

Bedeutende  Frachtersparnis  gegen 
:   die  erhöhten  Eisenbahntarife  : 


Neue  Norddeutsche  Fluß- 
Dampf  schifffahrts- Gesellschaft 

==    Gegründet  1866  =^= 

HAMBURG  1,  Bahnhofsplatz  1 

Fernspr.:  Vulkan  2262-65 

BERLIN  NW  40,  MAGDEBURG, 

Herwarthstraße  3a.  Askanischer  Platz  3 

Fernspr.-  Hansa  78,  79  Fernspr.  500  u.  7321 
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Borsigwerk,  Akt-Ges.,  Borsigwerk  O.-S. 


Tel.-Adr.: 
enerator  Berlin 


Borsigwerk  Borsigwerk  Zweigniederlassung:  Berlin  N,  4,  Chausseestraße  13  g 

liefert:  Steinkohlen,  Koks,  Ammoniak,  Teer,  Teeröle,  Benzole,  Puddel-,  Stahl-,  Spiegel-  u.  Gießerei-Roh- 
eisen, Siemens -Martin-Flußeisen,  Flußstahl  u.  Nickelstahl  in  verschiedenen  Härtegraden,  in  Blöcken  und 

Brammen  bis  zu  40000  kg  Einzelgewicht. 


aus  Siemens-Martinstahl 


Stahlformguß 

K~£>CC£>1  V»1  *>r»ll  £>    m  Schweiß-  u.  Siemens-Martin- 
JVÜ aat51Ult?dl<£    Flußeisen,  entsprechend  jeglichen 
hierfür  bestehenden  Bedingungen 

Maschinell  gebördelte  Kessel- 

VinHpn   auch  mit  Feuer- 

kj\j\a^>ix  rohranschlüssen 


verschiedener  Qualitäten 


Stabeisen 

Ferner  Grobbleche  aller  Art  in  S.-M.-Fluß- 
eisen,  Flußstahl  u.  Nickelstahl.  Riiiel-  und 
Behälterbleche 

Wellrohre  —  System  Fox  und 

7VA  nficnn  Alle  Arten  Schweiß-, 
iHUribUn    Bördel  u.  Preßarbeiten 


Spezialtabellen  mit  Normalien  auf  Wunsch  zu  Diensten 


Schmiedestücke  jeder  Art  tu  Größe 

in  S.-M.-Flußeisen,  Flußstahl  und  Nickelstahl,  vorgeschruppt  und 
fertig  bearbeitet  für  Schiffe,  Schiffs-  und  sonstige  Maschinen 

«■*-— — —   Wellen  bis  24  m  Länge  —  auch  gebohrt  — — ^— — 


Bandagen  für  Lokomotiv-,  Tender-  und  Wagenräder  .'.  Nahtlos  gewalzte  Winkel-  und  Flachringe  .'.  Lokomotiv-Radsätze 
.'.  (auch  für  Feld-  und  Klein-  und  elektrische  Bahnen)  .'.  Rollenlager-Radsätze  für  Giubenwagen  D.  R.  P.  218731  .*. 
Nahtlos  gewalzte  Ketten  mit  und  ohne  Steg,  von  33  mm  Gliederstärke  aufwärts   .*.  Kenterpatentschäkel 
=================  Ueber  11000  Angestellte  und  Arbeiter  ========= 
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liefert  als  Spezialität 

Eisenwerk  FRANZ  WEEREN 


Eingetr.  Warenzeichen 


Neukölln 


Gebrüder  Sachienberg 

Aktiengesellschaft    /    ßosslau  a.  d.  E. 
Filialen:  Köln-Deutz  und  Stettin 

Maschinenfabrik  Schiffswerft  Eisengießerei 

Gegründet  1844  Kesselschmiede  1500  Arbeiter 


Gebrüder  5achsenbQrg  A.B. 


Fluß-  und  Küstenfahrzeuge  aller  Art,  als 

Personen  - und  Schleppdampfer 

Seitenrad-,  Hinterrad-  und  Schraubendampfer,  eiserne 
Schleppkähne,  Pontons,   Schwimmkrane  usw.  usw. 

Schwimm-  und  Trockenbagger 

Schiffsmaschinen  jeder  Konstruktion  und  Größe 
in  bewährten  Ausführungen   ::  Schnellaufende 
Dampfmaschinen    zum  Antrieb    von  Dynamos 
Schiffskessel 

Original  „Buckauer  Schiffsschrauben" 


DRAHT 
SEILE 


ALLER 
ART 

OBEBJHL AUS£H  •  "RHU)  • 


Sofort  lieferbar 

Rohöl-Motore 
Rohöl-Lokomobilen 
Turbo-Motore 

Beste  Kraftmaschinen  für  gewerb- 
liche und  landwirtschaftliche  Be- 
triebe, für  Boots-  und  Schiffsbau 

Regulus  Kommandit  Geselisch.,  Höndarf 

Telegramm-Adresse:  Blechhöndorf  Berlin  ,\  Berlin  W9,  Potsdamer  Straße  20 


Elektrische  und  Dampf* 


Verladebrücken,  Krane 

aller  Art 

in-u.hnliiiull.-C. 

Düsseldorf 

Berlin  W30 


scuüiesit:r 


aller  Art. 

D  R.  P  u.  Auslandspatsntt 

Mit  Hand-  und  KraffDeirfe&. 
FR.  SCHULE 

JUscMnenfkbrtk 

Feldhirchen  90,  MBnclen. 


Dresdner  Maschinenfabrik» 
u.  Schiffswerft  Uebigau 

Aktiengesellschaft-  jfifet  DRESDEN- N,31. 


illllllllllllllllllllllllUlllllllllllllm 


Raddampfer,  öchraubendampfer,  Motorschiffe 
Waa renöo o/e,  TankkShne,  Dampf ke&sef,  Dampf" 
masch/nen,  Sch/ffs h HFsmasch  fnen,  Gußstücke  in 
Eteen  u.  Metall.  Alle,  an  ^Schiffen  vorkommenden 
Reparaturen,  Umbau  f.  rleJ-ssdampfmaadiinen 


Schiffbau 
Maschinenbau 


Kesselbau 
Baggerbau 


Rheinmetall 


Dampf  krane  für  alle  Zwecke 
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zum  Heben  und  Rangieren 

ab  Lager  lieferbar  ^ 


HAPAC 


HAMBURG-AMERIKA 
LINIE  IN  VERBINDUNG 

HAMBURG-NEW  YORK 

Regelmäßige  Dampfer- Expeditionen  In  etwa  8tiglgen 
Zwischenräumen.  Die  Dampfer  löschen  in  New  York 
Cityfront.  Nach  Boston,  Philadelphia  und 
Baltimore  regelmäßige  Dampfer- Expeditionen  in 
etwa  halbmonatigen  Zwischenräumen. 


mit  den  UNITED  AMERICAN 
LINES  INCORPORATED 

HAMBURG-SÜDAMERIKA 

Reeelmäßige  Dampfer- Expeditionen  in  etwa  14tägigen 
Zwischenräumen  nach  Rio  de  Janeiro,  Santos,  Montevideo 
und  Buenos  Aires,  sowie  In  Durchfracht  nach  Rosario, 
Paranä,  Santa  Fe,  Bahla  Bianca,  Asunclön  und  nach 
den  Patagonischen  Häfen. 


HAMBURG-OSTASIEN 


Regelmäßige  Dampfer-Expeditionen  in  etwa  monatigen  Zwischenräumen 
mit  Dampfern  von  Alfred  Holt  &  Co.,  Liverpool,  und  Ellerman  Sc 
Bucknall  Steamship  Co.  Ltd.,  London,  nach  Penang,  Port  Swettenham, 
Singapore,  Hongkong,  Schanghai,  Nagasaki,  Moji,  Kobe,  Yokohama, 
und  In  Durchfracht  nach  allen  bekannten  Nebenplätzen. 


HAMBc-WESTKÜSTE  AMERIKA 

Regclm.  Dampfer-Expedition,  in  etwa 3wöch.  Zwischenräum.  m.  Dampfern 
d.  European-Pacific  Line,  Williams.  Dlmond  &  Co  ,  San  Francisco,  durch 
d.  Panamakanal  dir  n.  San  Francisco  (Cal.),  sowie  n  Port  of  Loa 
Angeles  (Cal.),  Portland  (Or.),  Seattle  (Wash.),  Tacoma  (VC'ash.),  Victoria 
B.C.,  u.Vancouver,  B.C.,  sow  in  Durchfr.  n.  Honolulu  u.  Hilo(Hawal). 


HAMBURG-CUBA- MEXICO 

Regelmäßige  Dampfer-Expeditionen  in  etwa  monatigen  Zwischenräumen 
nach  Havana,  Vera  Cruz  und  Tampico",  rückkehrend  über  New  Orleans. 


KÖLN-ENGLAND 


Regelmäß.  lOtäg.  Dienst  von  Köln  nach  London-Coole  und  anderen  Häfen 
der  Ostküste  Englands.   Die  Rheinhäfen  werden  nach  Bedarf  angelaufen. 


SEEBÄDERDIENST 

2mal  wöch.  n.  Cuxhaven  u.  Helgoland,  Imal  woch.  n.  Esbjerg  (Dänem.) 
Im  Sommer  regelm.  Fahrten  n.  Westerland/Sylt  u.  d.  sonstig.  Nordseebäd. 


SEEDIENST  OSTPREUSSEN 

Täglich  Verbindung  Swinemünde-Pillau  und  umgekehrt.  2mal  wöchentl. 
Danzie-Pillau-Memel. 


REISEBÜROS 


Reisebüros  an  allen  größeren  Plätzen.  .  Amtlicher  Vorverkauf  von 
Eisenbahnfahrkarten  und  Schlafwagenplätzen  ohne  Aufschlag.  Reise- 
gepäckversicherung (auch  für  Obersee). 


LUFTVERKEHR 


Sonderflüge  von  und  nach  allen  größeren  Städten  Deutschlands  mit 
zwei-  bis  achtsitzig.  Flugzeugen  der  Deutschen  Luft-Reederei.  Personen- 
und  Paketbeförderung  auf  den  bestehenden  Luftpoststrecken 


Nach  Nord-,  Zentral-  und  Süd- 
amerika, Ostafrika,  Ostasien  usw. 


PERSONENBEFÖRDERUNG 


über  deutsche,  holländische,  skan- 
dinavische und  italienische  Häfen. 


Nähere  Auskunft  erteilt  die  HAMBURG-AMERIKA  LINIE,  HAMBURG  und  deren  Vertretungen. 
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Kipper  und  Aufzuge 
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Eigentum  des  „Zentral- Vereins  für  deutsche  Binnen-Schiffahrt"  zu  Charlottenburg,  Kantstr.  140.  —  Kommissions-Verlag:  Reinhold  Strauß  K.-G., 
Berlin  SW68.  —  Für  den  Anzeigenteil  verantwortlich  Fried.  Kleiber,  Berlin-Steglitz.  —  Druck:  A.  Seydel  &  Cie.  G.m.b.  H.,  Berlin  SW  61. 
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